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EL PORTAVIONES EN EL MEDITERRÁNEO 


Por el General GONZALO 


Desde el afianzamiento de sus posiciones en Argelia por 


los anglosajones, comcidente con el avance del VIII Ejército 
desde El Alamein, no se ha hecho mención del empleo de 
portaviones en el Mediterráneo. Es posible que Inglaterra y 
sus aliados, que los tienen, los estén empleando; pero es de 
extrañar que no se filtre a través de los partes oficiales y cró- 
nicas de guerra, tanto de uno como de otro bando beligerante, 
alguna referencia a ataque o empleo de estos navíos, como 
frecuentemente ocurría antes de noviembre de 1942, en que 
las Nactones Unidas hicieron pie en bases terrestres «a todo 
lo largo de la costa africana mediterránea. 


Esto merece que se pare en ello la atención, sobre todo 
desde nuestro punto de vista nacional. 


Se ha escrito ya mucho sobre la razón de existencia de este 
elemento de guerra, el portaviones, y ya tenemos muy auan- 
zada la verdadera escuela dictanminadora de aciertos o erro- 
res en materda de conducción de guerra, cual es la contienda 
universal que asola al planeta. Ella nos dice que países como 
Inglaterra, Estados Unidos y Japón los han empleado inten- 
sa, y si cabe, en progresión acentuada a lo largo de la guerra, 
dando generalización más extensa a su intervención. Hoy, en 
ba lucha antisubmoarina, se han improvisado barcos mercan- 
tes, portaviones de bolsillo, que por la posibilidad de disponer 
de ellos en profusión, rápidamente ha permitido que los gran- 
des convoyes, en sus recorridos oceánicos, lleven inmediata 
vigilancia y defensa antisubmarma, cerrando así el vacío cen- 
tral, que sobre tedo en el Atlántico constituia la zona pelt- 
grosa para el tráfico mercante, a la que no llegaba la protec- 
ción aérea costera que pudiera recibir de las riberas opuestas. 
ÁA no dudar, ha sido este elemento uno de los factores más 
decisivos en el descenso de la acción submarina alemana en 
los últimos meses. Parece ser que no es ajeno a este éxdlo un 
ingenio salido de mente española, el aubogiro, ideado y reali- 
zado por nuestro malogrado ingeniero aeronáutico La Cierva. 
La posibilidad del despegue y aterrizaje facilita su empleo 
desde pequeños portaviones, y su utilidad en las circunstan- 
cias expuestas es de oportunidad, ya. que lo que se le puede 
uchacar al autogiro, escasas condiciones combativas, no las 
necesita, porque su intervención en las zonas centro-oceánicas 
será de exploración y vigilancia para localizar al enemigo sub- 


marino y hasta para atacarte con carga de profundidad, pero 
sin peligro de ataque aéreo. 


Si nos retrotraemos a la iniciación de esta guerra, hemos 
de fijar nuestra atención en un país, Italia, que dotado de una 
Escuadra homogénea y moderna, proyectada para situaciones 
estratégicas y tácticas puramente italianas, renunció al por- 
taviones. Alemania no tenta Escuadra capaz de enfrentarse con 
sus enemigos; su potencia era corntimental y aérea; su Medi- 
¿erraneo, el mar Báltico, lo dominaba fácumente por cierre 
de su entrada y sin enemigo ribereno que se le opusiese. 


Nuestras miradas, para deducir enseñanzas, van a Italia, 
o mejor, a la guerra en el Mediterráneo. No perdamos de vas- 
ta que este mar cdmbia sus dimensiones relativas según se 
mire desde el punto de vista del aviador o del marino. Por 
ser, término medio, diez veces superior la velocidad del “avión 
a la del barco, se reduce en esta proporción la dimensión re- 
lativa del mar para el aviador, y dando forma expresiva a 
esta comparación, se puede estunar que el Mediterránea del 
aviador cabe en un pegueño rincón de el del marino, limitado 
por el estrecho de Gibraltar y el meridiano de Orán. 


Cuando Italia entró en la guerra su situación geográfica 
era favorable paru el despliegue y concentración de su poten- 
cial aéreo en cualquier zona del teatro de operaciones que a 
elarafectaba. Su enemiga, Francia, estaba eliminada en la Me- 
trópoli y en su imperio africano; su propio territoriv peninsu- 
lar quedaba cubierto con las islas de Cerdeña, Sicilia, la costa 
africana de Tripols, Libia y las islas del Dodecaneso. 


Á esta situación estratégica responde la doctrina que el 
Mando italiano adoptó de renuncia ul portaviones, por con- 
siderar que no era elemento que precisaban paro. desarrollar 
su potencia aérea, siempre, naturalmente, mirando como es- 
centrio su mor latino. 


Es ltalia país donde han florecido polémicas doctrinarias 
en los diversos problemas de la aeronáutica de guerra. Recor- 
demos « Douhet. Con carácter más local, asimusnto se han he- 
cho críticas de la decisión adoptada por el Mando superior 
italiano en cuanto a portaviones se reftere. 


En las publicaciones profesionales y militares de aquella 
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_ nación se viene de lejos estudiando este problema, natural- 
mente visando la solución propiamente italiana. 


El que fué subsecretario de la Aviación al entrar en gue- 
rra su país, General Pricolo, ha dejado escrito los argumen- 
tos justificativos de tal decisión en artículos publicados ya 
en 1927. En uno de ellos, con el título “La nave portaviones 
y el problema maritimo”, después de exponer las razones que 
tengan otros países para dotarse de este elemento, dice: “Ita- 
lia, en cambio, debe renunciar a tales construcciones, enorme- 
mente costosas, y a buscar la solución del problema en un sis- 
tema más apropiado a las exigencias aeromaoritimas, cial es 
la “red de bases”. 


“Si elegimos como puntos de partida centros como Savo- 
ma, Cagliari, Marssala, Tripoli, Augusta, Tobruk, Leros, y 


Julio 1948 


puede ser la mejor aplicación en el desarrollo de la potencia 
aérea: aumentar unidades aéreas o portaviones. 


El coste de un portaviones inglés del tipo que se construía 
en 1939 era de cuatra millones de libras (a nuestro cambio 
oficial, 200 millones de pesetas), más 50 Q 60 aviones y ele- 
mentos de repuesto y servicios propios de las unidades que 
embarca, se aproxima el valor, continente y contenido, a 300 
millones de nuestra moneda. Ante estas cifras no es, pues, 
peccata minuta la objeción que se hacía a estas naves de su 
eran vulnerabilidad y coste; la guerra no ha hecho simo con- 
firmar esta suposición. No hace muchos meses se han hecho 
declaraciones en la Cámara inglesa por el primer lord del Al- 
mirantazgo sobre las pérdidas de la Flota en todo el tiempo 
que iba de guerra. Dió las cifras de siete portaviones, que re- 
presenta el 100 por 160 de los que disponáa al entrar en gue- 





trazamos círculos de 650 a 700 kilómetros, vemos cómo el Me- 
diterráneo puede estar completamente batido, y cómo la par- 
te central de su cuenca que más nos interesa queda sujeta a 
ia acción de dos o tres bases de aviones...” “Con los medios 
de exploración aéraa no cabe pensar en que la batalla entre 
elementos navales surja en forma fulminante, y por tanto, 
cabe desechar la eventualidad de que no puede efectuarse la 
concentración aérea, previamente organizada, sobre cualquier 
punto del Mediterráneo.” 


Concretamente se puede decir que la doctrina : alvana es 
- la de aceptar que en mares estrechos puede pasarse una Flota 
sin el concurso de portavicnes, a condición, naturalmente, de 
una red de bases que reúna las condiciones de despliegue y 
concurrencia de fuerzas aéreas en punto y momento que se 
precise. 


En este aspecto, las dos Direcciones de Aviación y Mart- 
na se fundieron en ba misma doctrina, pues en 15 de marzo 
de 1938 el Almirante Cavagnari declaró ante la Cámara la 
decisión de no construir portaviones porque no ofrecían in- 
terés en les zonas de operación más importantes para Italia. 


Esta idea tiene una principal razón, que es la ponderación 
presupuestaria. El coste de un portaviones es de tal magnitud, 
que merece la pena de especular sobre las posibilidades de cuál 


rra; pérdida sin paridad con las sufridas en las otras naves. 
De los partes de guerra japoneses y americanos se pierde uno 
en las cifras de hundimiento de estas unidades, que se van al 
fondo con el completo de las unidades aéreas que constituyen 
su dotación. 


Naturalmente, ello fuerza a tener que dotarse, no de un 
solo portaviones, sino de varios, y es lo que justifica que las 
maciones no ricas se paren a pensar si el esfuerzo económico 
es más aprovechable en ellos o en aviones. 


Cabe preguntar: ¿Cuándo debe considerarse como estre- 
cho un mar para que en él pueda desarrollarse en toda su efi- 
cacia el potencial aéreo partido de bases terrestres? 


Ello es función de los medios aéreos y caracteristicas que . 
la técnica les permita alcanzar. 


Sobre el mar hay una misión aérea de exploración estra- 
tégica, previsora, que delate los movimientos navales enemi- 
gos. Para esta misión había al principto de la guerra, y ahora, 
naturalmente, en mucho mayor grado, aviones de autonomía 
de ocho a diez horas a velocidad de crucero de 300 kilómebros, 
de los que no se necesita masa, pues sólo unos cuantos aviones, 
en combinación con unidades de superficie, pueden cubrir una 
zona de la extensión mediterránea, y mucho más si $e COnSi- 
deran como bases de partida las. que se establezcan en el cen- 
tro de dicho mar, como era el caso de Italia; cualquier avión 


* 


Julio 1948 


de tipo de bombardeo medio, equipado especialmente para 
esto misión, reúne características suficientes. En la guerra la 
han realizado tipos como el hidro Sunderland, inglés, y el 
_Cant-Z-506, italiano, partiendo unos y otros de bases coste- 
ras. Cabe decir que durante la guerra la exploración estraté- 
gica por uno y otro bando ha sido completa, por ser sencilla. 
No ha habido sorpresas absolutas, salvo quizá la del combate 
de Matapdn, en el que la situación estratégica se plandea al 
Mando inglés por la exploración de sus hidros Sunderland que 
hacían el servicio desde Alejandría. 


Las formaciones navales necesitan seguridad en sus des- 
plazamientos (reconocimiento, descubierta). Es una modalt- 
dad de la exploración; en el caso que nos ocupa la pueden 
cumplir en forma andloga aviones de gron autonomía salidos 
de bases fijas. Las escuadras tienen en sus grandes unidades 
dotación de algunos aviones catapultables, que complementan 
esta misión. Ingentos como el autogiro parece lógico han de 
ser de especial aplicación para este fin; sus condiciones me- 
diocres para su «utodefensa han sido motivo principal que se 
ha opues.o a su adopción; pero va en las zonas poco peligro- 
sas para ataques aéreos sé generaliza su empleo. 


Las acciones aéreas ofensivas sobre formaciones naváles 
(bombardeo, torpe- | 
deo) se realizan por 
aviones que pueden 
reuntr caracteristicas 
técnicas, principal- 
mente en cuanto a ra- 
dio de acción, para 
concentrarse en cual- 
quier zona del Med:- 
terráneo desde bases 
costeras. Antes lo ha 
hecho el Eje con sus 
Stukas, sus 'S. 79 0 
Breda-63. Hoy lo ha- 
cen los aliados con los 
Liberator, Wélling- 
ton, Halifax, Lancas- 
ter. 


Por último, queda 
por analizar el factor 
más importante, del 
que depende la realt- 
zación del dominio 
del espacio, misión 
fundamental para la 
realización extensiva 
de todas las demás: 
la aviación de caza. 
En éste es donde las 
características de au- 
tonomiía están más 
restringidas. Cuando 
empezó la guerra los 
tipos más avanzados: 
Spitfire, Hurricane, 
Me-109, Macch:-200, 
tenían autonomía es- 
casa—dos a dos horas 
y media—, lo que su- 
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ponta en razón a su gran velocidad una posible interven- 
ción en masa hasta un límite de 400 kilómetros de sus ba- 
ses. Cabe decir que la mayor razón de existencia del portavio- 
nes es llevar consigo el elemento ofensivo y defensivo que haga 
inatacable el espacio bajo el que se muevan las escuadras. 
Pero hoy se cuenta con cazas potentisimamente armados de 
hasta cuatro horas y más de autonomía, como son los Loock- 
heed (Lightring), Mosquito, Me-r1o, Beaufighter, Tiphocn 
y otros, que permiten una conjunción de masa a más de 500 
kilómetros de sus bases, con lo que la nación que disponga 
de una buena red de ellas en el Mediterráneo puede hacer un 
despliegue de su potencial aéreo. Lo pudo hacer el Eje en do- 
das las operaciones sobre este mar cuando disponía de la cos- 
ta africana, y lo hacen hoy los aliados. 


Opiniones autorizados se han expuesto en otros países so- 
bre este tema de razón de existencia de los portaviones en 
ciertos mares, En un artículo publicado en la revista francesa 
L'Air de febrero de 1930, se analizaba la situación de las fuer- 


zas navales y aéreas francesas en el Mediterráneo en caso de 


guerra. “¿Qué papel desempeñaria su Aviación y el Bearn, 
unico poriaviones de la Marina?” Y se contestaba a esta pre- 
gunta: “En un mar tan estrecho, según doctrina inglesa, ale- 





Caza embarcada, 
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mana e italiana, el atague a la Flota habría de hacerse por 
la masa integral del Arma aérea. Por lo que respecta al Bearn, 
su presencia en el Mediterráneo no parece indispensable. Las 
misiones aéreas serían mejor realizadas desde bases terrestres. 
Ási, la Marina francesa hace cuatro años que ha retirado al 
Bearn del Mediterráneo.” 


Alemania inició un programa de portaviones que no lo pro- 
:iguió. Tiene en consirucción, o terminada, una nave de este 
itpo: el Graaf-Zeppelin. Un Almirante alemán escribía en mar- 
zo de 1939 un artículo en Luftwehr: “Influencia de la Avia- 
ción en la estructura de las flotas”, precisamente encarecien- 
do la necesidad de portaviones, y decía: 


“Sólo cuando las formaciones navales cuenten con naves 
portaviones, los aviones de reconocimiento, tiro, ataque y de- 
fensa aérea pueden intervenir oportunamente en el lugar y 
montento del encuentro. 


”Pero un portaviones de 232000 toneladas, de 38 a 40 nu- 
dos, carga pocos aviones y es costoso. Necesia protección de 
otras naves, es muy vulnerable, y para formar masa aérea se 
necesitarán varios.” Y agrega: “No hay duda que sería pre- 
jerible bases terrestres, de riesgo y coste menor y más fácil 
para el logro de masa. Tal es la razón de Italia para paserse 
sin esta nave; pero la Marina que en sus probables teatros 
de operaciones no disponga de bases terrestres, necesita por- 
¿aviones...” 


Inglaterra, Estados Unidos y Japón han seguido una po- 
ittica de portaviones, que han intensificado durante el trans- 
curso de la contienda como resultado de las enseñanzas de la 
misma, según ya he expuesto al principto. 


De “ingrediente indispensable del poder naval” califica al 
avión el Almirante Cunnigham, y en un informe dado en mayo 
de 1942 expuso: “Cuando se trate de grandes distancias, este 
ingenio ha de llevarse en portaviones; pero en limitados espa- 
cios, como el Mediterráneo, pueden ser preferibles, técnica y 
tácticamente, las bases terrestres. Aun siendo útiles, ninguno 
escapó a más o menos daño.” 


En la revista Aeroplañe inglesa de 26 de junto de 1942 se 
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¿ublicó un artículo que decía: “Una fuerza naval, con o sin 
portaviones, no puede controlar el Mediterráneo; necesita el 
apoyo de gran número de aeroplanos, con bases terrestres su- 
ticientemente próximas para acciones de caza, 


"El Eje lo puede hacer desde Trípoli y Sicilia, miemiras 
nosotros, sólo en muy limitado número, desde Malta, y asi 
nuestros barcos, al tasar los estrechos, no pueden contar con 
efectiva protección.” 


Italia se embarcó en este criterio, y la guerra, en su des- 
arrollo ya largo, no le ha quitado la razón. 


No es el ataque a Tarento argumento en pro de que Ita- 
ha necesiteba portaviones; la sorpresa lograda por los torpe- 
deros aéreos ingleses en aquel puerto hubieran encontrado ma- 
teria propicia en tan voluminosos y mal defendidos navíos 
para híccer más extensa su vicloria, 


En las numerosas acciones aeronavales siempre logró el 
Eje, mientras tuvo domino del Atre, hacer efectivo su paten- 
cial aéreo en cualgurer zona mediterránea. 


En el caso de Matapán, único areumento de toda la. gue- 
rra mediterránea en que el facior portaviones fué decisivo 
pbcra el resultado del combate naval a favor de los que dispo- 
tan de ellos, hay que dejar a la Historia la puesta «a luz de 
las razones por las que la formación naval italiana no contó 
con protección dérea. 


Esta razón se la dan ahora a Italia sus enemigos, cuando 
contando éstos, en los azares alternativos de la Iucka, com ba- 
ses terrestres desde las que poder hacer efectivo su poder 
aereo, en este momento superior al del Eje, dejan al margen, 
pera ocasión que sea de más propicio empleo, a sus portavio- 
nes. Hoy Malta, Pantelaria (su ocupación previa era obligar 
da), la misma Sicilia, constituyen los mejores portaviones para 
dominar los cielos italianos con los aviones de combate de cor- 
ta autonomia, csegurando la acción de los grandes bombar- 
deros procedentes de las bases más alejadas del continemte 
¿fricano, y de la propia potencia naval en el punto neurálgico 
en que se decide la pugna entre los tres elementos. 
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CRÓNICA DE 





La tranquilidad reinante en el frente del Este parece de- 
mostrar el establecimiento de uno línea definitiva que permi- 
ta a los alemanes efectuar una defensiva estática. Han con- 
solidado y mejorado sus posiciones, y ast pueden esperar con- 
fiados cuantos ataques desaten contra ellos los bolcheviques. 
Ei Mando bolchevique ha tenido que ir modificando su pro- 
pósito ante la tenaz defensiva germana. Su primer proyecto 
era, contando como más eficaz aliado con el crudo y largo in- 
vierno ruso, plentear una operación que llevase al Ejército ale- 
mán a una batalla de aniquilamiento. Esto es lo que ha inten- 
¿ado evitar a toda costa el Mando alemán convirtiendo la pre- 
sunta batalla de aniquilamiento en otra de desgaste, como así 
sucedió en efecto, y ello es el primer fracaso bolchevique. Pero 
luego no era aventunado suponer que si los rusos no habían 
conseguido su propósito con los elementos favorables y con 
gran derroche de material, llegaría un momento en que bos 
alemanes conseguirian mejorar sus posiciones defensivas, de- 
fecto que adolecían las tenidas al principio de la ofensiva, y 
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LA GUERRA 





entonces ta batalla de desgaste bien pudiera trocarse desfa- 
vorable para el Ejército «ctacante. Y así sucedió, y las pérdi- 
das de personal y material por parte rusa son incontables, 
por lo que no: les será muy fácil de aquí en adelante llevcy a 
cabo una eficaz ofensiva, 


En cambio, los alemanes, aparte de haber mejorado sus 
posiciones defensivas, cuentan con buenas bases de partida 
pera ulteriores ataques. 


Sigue incansable la lucha sorda, pero eficaz, de Alemania 
contra el tráfico maritimo, limitando incesantemente los ele- 
mentos disponibles, con la consiguiente pérdida de potencia y 
poderío del Imperio británico. 


En Oriente, ambos bandos persisten en la espera, y no se 
desarrollan las batallas de envergadura que eran esperadas en 
ese frente. Incurstones aéreas persistentes y eficaces, y alguna 
que otra escaramuza, cuyo solo producto son unas bajas ene- 
migas y nada más. 


RESUMEN DE PARTES DE GUERRA DEL MES DE JUNIO 


FRENTE DEL ESTE 


Durante todo este mes permanecen los frentes terrestres ab- 
solutamente estabilizedos, sin que se pueda hacer constar nin- 
guna acción ofensiva de uno u otro bando. Sin embargo, hay 
que mencionar, en cambio, algunas serias incursiones de la Luft- 
waffe, que son replicadas con algún que otro bombardeo es- 
porádico de la Aviación de la U. R.S. S. 


El día 2 los alemanes bombardean Kursk, prosiguiendo 
los días 6 y 7 sus fuertes ataques aéreos a los objetivos mili- 
tares de Gorki. El día 6 la Aviación roja bombardea Brianks, 
Orel y Karachev. El día 10 es duramente castigado por la Avia- 
ción germana Jaroslav. El día 14 son nuevamente bombardea- 
dos Brianks y Karachev, así como también Gomel. Los días 17 
y 21 son atacados por la Luftwaffe Saratov y Jeisk, mientras 
que los rojos, por su parte, lo hacen sobre Mogilev el día 28. 


Las bajas habidas, según comunican los partes oficiales, 
son las siguientes: 


Fr 


Atemanas.—Terrestres: 7.150 bajas, 14 tanques, 19 ame- 
tralladoras y 60 camiones. 

Navales: “Tres submarinos, cuatro patrulleros, 11 tr.ns- 
portes, tres guardacostas, un mercante, 13 embarcaciones, un 
dragaminas y una lancha torpedera. 





Aéreas: 135 aviones. 
Rusas.—— Terrestres: 21 carros de combate. 


Navales: 183 embercaciones, 11 mercantes de 2, 6 y 11.000 
toneladas, 15 Canoas, tres patrulleros, dos guardacostas y un 
dragaminas. 


Aéreas: 387 aviones. 


BATALLA DEL ATLANTICO 


En el transcurso del mes de junio, y a lo largo de diver- 
«as acciones de guerra, han hundido los alemanes: 


Día 1.—En el Atlántico un submarino alemán hunde un 
mercante de 8.000 toneladas. 
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Días 3, 5 y 9. —La Aviación alemana hunde dos patrulle- 
“ros en el Océano Glacial Artico y 47 buques de desembarco, 
dos lanchas rápidas y un cazasubmarinos en el mar Negro, con 
un total de 22.000 toneladas. 


Día 11.—En el Atlántico los submarinos hunden nueve 
barcos, desplazando 43.000 toneladas. 


Día 12.—La Aviación hunde dos buques, con 13.000 to- 
neladas. 

Día 13.—La Aviación hunde en el Mediterráneo un trans- 
parte de 8.000 toneladas y 14 buques de desembarco, con 
8.000 toneladas. 


Día 15.—Tres transportes, con 9.ooo toneladas. 


Dia 16.—La Aviación hunde cuatro mercantes, con 11.000 
toneladas. 


Día 19.—La Aviación hunde en Dgidgelli un transporte 
de 6.000 toneladas. 

Día 24.—Un mercante en el Atlántico, con 2.000 tone- 
ladas. 

Día 25.—En el Mediterráneo un submarino hunde un cru- 
cero tipo “Probesher”, con 9.800 toneladas. 


Día 28.—La Marina hunde tres buques, con un desplaza- 
miento de 15.000 toneladas. 


Día 30.—En el mar Negro, submarinos hunden 2.000 to- 
neladas. 


El total de tonelaje hundido por el Eje en este mes de ju- 
nio se eleva a la cantidad de 149.000 toneladas. 
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BATALLA DEL PACIFICO 


La tranquilidad de este frente sólo se ha visto turbada por 
algún que otro audaz golpe de mano, sin más trascendencia 
que las bajas y prisioneros habidos durante el mismo, y por 
las frecuentes incursiones de una y otra Aviación sobre los 
objetivos militares. También en el mar ha existido alguna 
actividad, que claramente se pone de manifiesto en el tonelaje 
hundido. 


Los principales puntos atacados por los nipones han sido 
Santonpring, Lantem, Lingling, Kienkew, Hen-Hiang, Lian- 
Shang, Hongyang, Kausien, Benabena, Dodoburra, Asolaka, 
Atsura y Darwin. Los aliados han hecho objeto, por su parte, 
de duras agresiones aéreas a Lae, Finschanfen, Nueva Guinea, 
Mandalay, Ichanga, Dobo, Timor, Kalenyo, Hankon, Penfoci, 
Hawai, Nubo, Hondoy, Nueva Irlanda, Babo, Gloucester, Isla 
Urnea, Kalewa, Lakunai, Butidang, Hopou, Sardon, Lunka, 
Isla Florida, Tabersane, Kinú y algunas otras. 


Las pérdidas se reparten así: 


Japonesas. —Aéreas: 98 aviones y 11 hidroaviones. 


Navales: Cuatro transportes, tres buques de carga, un 
destructor y un buque de 5.000 toneladas averiado. 





Aliadas —Terrestres: 


1.714 muertos y 74 prisioneros en 
Hanoi. ¡ 


Aéreas: 213 aviones. 

Navales: Ocho buques, con 53.800 toneladas; 1o grandes 
buques, un transporte hundido y ro barcos averiados, y en 
Lunka hundieron los japoneses barcos con un total de 45.000 
toneladas. 
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DEFENSA PASIVA 


Por el Capitán 


_Los presupuestos crecientes que progresivamente 
las naciones asignan a Aviación señalan un auge del 
Arma aérea que delatan los propósitos del Mando de 


darle primordial importancia, obteniendo ella el má-' 


ximo rendimiento, aprovechando “mediante el vuelo en 
masa” las ventajas que se derivan de su peculiar forma 
de ataque a retaguardia del frente enemigo. 


Y es paralelamente a este desarrollo como debe cre- 
cer y organizarse la Antiaeronáutica en sus múltiples 
facetas, si se quiere estar en condiciones, no de neutra- 
lizar—que jamás se podrá—, pero sí de aminorar los 
efectos de la acción enemiga hasta hacerlos práctica- 
mente nulos en el mejor de los casos, aunque en el de- 
curso del tiempo cada vez se dé con más excepción di- 
cho caso por la alta calidad y cantidad del material em- 
pleado por el adversario.' 


A este respecto es del dominio público que la inter- 
vención de la Antiaeronáutica en los ataques efectua- 
dos a Europa lleva consigo un porcentaje: de pérdidas 
más o menos crecido para la Aviación atacante; pero 
no es menos cierto también que los daños causados du- 
rante la agresión son a veces irreparables. 


Esta oposición, por decirlo así, a los propósitos del 
enemigo mediante la puesta en acción de todos los re- 
cursos y elementos específicos a nuestro alcance, cons- 
tituye la Antiaeronáutica en sus dos acepciones de de- 
fensa activa y defensa pasiva, según los elementos acti- 
vos O pasivos, respectivamente, que verifiquen dicha 
oposición. 


Las decisiones del Mando se hacen factibles median- 
te un organismo informador que, constituido por múl- 
tiples “puestos de escucha”, se une telegráfica o tele- 


fónicamente a manera de una “red de acecho”, consti- : 


EN AERODROMOS 
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tuyendo de este modo el primer escalón de la defensa, 
y de cuya organización y enlace depende el rendimien- 
to de los demás escalones. 


Un Mando único y director, recogiendo las intor- 
maciones de sucesivos puestos, parece ser lo más acon- 
sejable, siendo entonces de la responsabilidad e incum- 
bencia de éste el determinar ¡cuándo! y ¡dónde! se ha 
de organizar la defensa—caza o artillería—, o se han 
de dar las alarmas a la población civil, para lo cual es- 
tará en “seguro” y “rápido” enlace con los órganos de 
la defensa, | 


No cabe duda que de este modo es más fácil de pre- 
sumir el lugar probable de acción enemiga y reducir 
exclusivamente a éste las molestias emanadas de ía 
alarma; al no facilitar, por tanto, la sorpresa enemiga, 
aumentará la eficacia de la defensa activa, integrada por 
erupos de caza en “misión de prohibición” y la artille- 
ría antiaérea para tal fin en ese sector dispuesta. 


Pero ni por muy numerosa y ofensiva que sea la 
“caza” ni densa sea la barrera artillera, se han de dejar 
de efectuar las acciones enemigas con reiteración, de- 
jando sentir el peso de su poder ofensivo y dejando 
todavía sentir más la necesidad de crear una compleja, 
organizada y resuelta defensa pasiva. 


En efecto, la defensa activa nunca es absoluta para 
poner a cubierto a la población de los rigores de la 
guerra, como dijimos antes; el dominio del aire no es 
permanente; hay limitaciones en el espacio y en el 
tiempo que hacen posible la sorpresa de la guerra aérea 
“encima”, ya sea con carácter regular o bien esporádi- 
co, y en ambos casos la intervención “veloz” en defensa 
pasiva es factor apreciabilisimo. 
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La defensa pasiva es vital en toda defensa moderna 
del territorio nacional y una modalidad de la guerra, la 
química; aunque de su uso actualmente no hay prece- 
dentes, no sería aventurado augurar una próxima plena 
acción, con las desastrosas consecuencias para la na- 
ción que no haya previsto este permet problema de 
defensa pasiva. 


Es lógico suponer que la iniciativa partirá de los 
Estados químicamente potentes, en cuyo uso no ha- 
brian de vacilar siempre que les reportase ventajas y 
superioridad sobre el adversario. 


Se infiere en consecuencia que a la evolución aérea 
suceda una preocupación constante por hacer estéril 
la acción enemiga sobre aerodromos—a ellos nos refe- 
riremos—y centros de producción en su lucha para 
adquirir el dominio del aire. 


Todos estos extremos no han estado en la pasada 
campaña desatendidos; pero convengamos en que, te- 
niendo en cuenta la magnitud y complejidad de la labor 
de defensa pasiva, no han sido sino esfuerzos carentes 
de cohesión y unidad de orientación, por carecer de di- 
rectrices concretas, que pueden ya señalarse notable- 
mente rejuvenecidas, abasteciéndonos de las fuentes 
que nos brinda la actual contienda. 


Surge así la necesidad de que en cada aerodromo, 
y según la importancia del mismo, haya fuerzas más 
o menos cuantiosas especificamente de defensa pasiva, 
bien compenetradas en su labor, y para la instrucción 
de las cuales, así como para su renovación, sólo seria 
preciso un cursillo de divulgación, unas simples confe- 
rencias, o más económico, con solamente unas normas 
escritas que les demuestren los problemas con que se 
van a encontrar y los recursos a su alcance para com- 
batirlos. 


La defensa pasiva tiene modalidades o variedades, 
por decirlo así, con la variedad del ataque enemigo (in- 
cendiario, rompedor, químico, etc.) y con las consecuen- 
cias que emanan del ataque (incendios, heridos, gasea- 
dos, etc.). 


De ahí que sea muy interesante dejar sentado que, 
aunque para los componentes del Servicio de Defensa 
la formación capacitativa sea común a todos, cada uno 
debe tener una misión especifica, que elegida por el 
oficial encargado consiga fijar y concretar la responsa- 


bilidad de cada miembro en particular, consiguiéndose 


un mejor servicio por el reparto del trabajo, aunado 
a la especialización que con la reiteración en una mis- 
ma labor se llega a conseguir. 


Fuera de la época de guerra dichos componentes 
tienen su acoplo perfecto en su afín “Servicio contra 
Incendios”, cuyos miembros, lógicamente, pueden des- 
empeñar con más eficacia y con más conocimiento de 
causa. Y tampoco constituiría una excentricidad ni se- 
ria superfluo dotarles de un pequeño emblema o dis- 
tintivo, por la evidente atmóstera psicológica que crea 
y que se traduce en sentir más su misión y en sentirse 
asimismo más responsable de ella. 


El Servicio de alarma, el oscurecimiento. la protec- 
ción en refugios, el Servicio contra Incendios y la de- 
fensa quimica, son los puntales básicos de la defensa 
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pasiva, y cuya clave de éxito, como ya se ha dicho, es 
la celeridad. 


Para llenar estos cometidos tendrán los miembros 
de defensa pasiva, además de elementos especificos (de- 
tectores en guerra química, etc.), un equipo compuesto 
de casco, hacha, pala, extintores de mano, cubo, además 
de agua y arena previstos en cantidad. 


Se comprende que la característica de la defensa 
pasiva sea la rapidez, ya que, dada la eran velocidad de 
los aviones y la escasa distancia a que están colocados 
algunos aerodromos del frente, es brevísimo el inter- 
valo de tiempo que media entre el aviso de la “red de 
acecho” v la aparición del enemigo; de ahí que la alar- 
ma debe darse instantáneamente mediante señales 
acústicas, absolutamente perceptibles e inconfundibles, 
con las que pudieran ser corrientes en el aerodromo, 
Elo exige que haya un hombre pendiente de la Cen- 
tral antiaeronáutica durante el día, quien por la noche 
delegará en el oficial de guardia, que es a su vez quien 
dispondrá del interruptor eléctrico general para supri- 
mir el flúido en los aerodromos cuya existencia y fun- 
cionamiento sean dependientes de la red. En las Maes- 
tranzas la sirena es un excelente medio de alarma; en 
los demás campos se fijará de antemano, según sus po- 
sibilidades, una campana de gran sonoridad, toques de 
trompeta, ráfagas de ametralladora, etc-; pero en ge- 


neral la norma será un sonido desusado y preferible 
abocar a la unidad de señales en evitación de dificulta- 
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des de adaptación al pasar fuerzas de un aerodromo 
a otro. j 


No son aconsejables las señales ópticas, que además 
de pasar inadvertidas, sia alguien avisan, es al enemigo. 


Con la iluminación se deben extremar las precau- 
ciones en aquellos aerodromos cuyos servicios (radio, 
iluminación en refugios, etc.) exijan poseer la red, ya 
que está demostrado que las luces de poblaciones y 
edificaciones constituyen la mejor indicación para guiar 
a los aviones enemigos, en la última parte del “raid”, 
en sus agresiones nocturnas contra nuestros puntos 
vitales. , 


La iluminación exterior de los aerodromos durante 
la noche debe ser exclusivamente la indispensable y 
compuesta por bombillas azuladas que provistas de pan- 
talla envían un cono de luz hacia el suelo e impiden 
el reflejo en éste, poniendo debajo y en un radio de 
dos metros una capa de ceniza o: polvo de carbón. 


A tal objeto se han de prodigar las pruebas para 
que en un momento dado se demuestre que la oscu- 
ridad es total y tener la certidumbre de que se ha anu- 
lado tal inconveniente. 


Otro medio de defensa pasiva como protección 
contra los bombardeos aéreos, el “refugio”, va per- 
diendo valor paralelamente al aumento de peso de los 
proyectiles usados en Aviación. Refugios disponibles 
en la actualidad y calculados para nuestra guerra re- 
sultan insuficientes para las bombas de 2.000 kilos usa- 
das en la contienda actual; pero acostumbrémonos 
a usar los refuglos, no en cuanto nos eximan de un im- 
pacto directo—lo que no conseguiremos—, sino limitar- 
los en cuanto a que sean aptos para evitarnos: 1.2 Los 
efectos de derrumbamiento, escombros, cascotes, etc., 
de impactos contiguos. 2. Los efectos de la onda ex- 
_plosiva. 3. Los efectos de la metralla. 4% Los efec- 
tos de explosión de proyectiles de metralla, de poco 
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peso y químicos, aun con impacto 
directo. 


Sonada la alarma, la tropa con 
el mayor orden irá a ocupar el re- 
fugio que “previamente” se le haya 
asignado, y que generalmente será 
el más cercano a su ocupación ha- 
bitual. La entrada del refugio ten- 
drá un distintivo unificado muy vi- 
sible que se localice al primer golpe 
de vista, tanto de día como de no- 
che (en este último caso, con unas 
lucecitas azuladas). 


Los abrigos, refugios y demás 
elementos de protección de la de- 
fensa pasiva, serán accesibles en 
todo momento, y cuando por cual- 
quier circunstancia no convenga ha- 
cerlo, se tendrá por lo menos una 
llave en una cajita de cristal empo- 
trada en la pared a la entrada del 
refugio, obrando otra en poder del 
oficial de guardia. 


Respecto a su uso se puede tran- 
sigir que en tiempo de paz sean ocupados los refugios 
por necesidades de locales, pero en modo alguno que sea 
en detrimento o alterando la estructura y disposición 
para que fueron destinados. 


Por el contrario, en época de guerra es obvio decir 
que su fin es el especifico y jamás fines distintos a 
los peculiares y prescritos. Habrá muchos puntos des- 
tacados que carezcan de refugio, en cuyo caso pueden 
sustituirse casi con ventaja por una serie de zanjas en 
zigzag, alejadas de las edificaciones, Está comprobado 
que únicamente en caso de impacto directo tiene el 
bombardeo eficacia, y en tal caso aumenta el valor de 
dichas zanjas si previamente se les ha puesto siquiera 
una ligera cubierta que ponga al abrigo de la metralla 
y cascotes antiaéreos. 


Aunque la construcción de refugios entra de lleno 
en Infraestructura, no está de más recordar que con 
un volumen de 3 m* por persona tenemos más que 
suficiente para estar todo el tiempo de duración de 
lo alarma sin molestias sensibles, pudiendo reducir di- 


cho volumen en el caso, no frecuente en nuestros aero- 


dromos, de que gocen de ventilación artificial. En este 
último caso, a igualdad de volumen del refugio, habrá 
protección para más personas, sin perder de vista la 
ventaja apreciadisima de que crea una sobrepresión 
interior que impide la entrada de gases tóxicos si de 
esta clase de agresivos se tratase. 


Cesada la alarma, lo que se conocerá por un sonido 
de iguales características que para iniciarla, el personal 
protegido automáticamente reanudará sus actividades. 


Y abordando el tema de las futuras edificaciones 
con vistas a la defensa pasiva, diremos que sería con- 
veniente introducir modernos criterios de construcción 


Que aunasen a la solidez apetecida la posibilidad de 


transformarlas con alguna modificación en abrigo, 
cuando menos para bombas ligeras incendiarias, cuyo 


REVISTA DE AERONAUTICA 





uso en el ataque de aerodromos se está extendiendo 
sorprendentemente. 


Los edificios con estructura y forjados de hormigón 
armado y muros de cerramiento ligero ofrecen un con- 
junto solidario y resistente, que aguantan bien la trepi- 
dación y manifiestan un apreciable frenado vertical; 
por el contrario, las bóvedas de fábrica montadas aún 
sobre gruesos muros llevan consigo la destrucción total 
si una sola parte se altera por faltar el contrarresto 
mutuo de empuje, siendo en este caso la consecuencia 
gran cantidad de masas de escombros de notable peso. 


En todos estos extremos hay que huir todo lo posi- 
ble de las construcciones con sostén o armazón de ma- 
dera, y más todavía de las exclusivamente de esta ma- 
teria, si previamente no se les ha hecho perder. activi- 
dad mediante sustancias ignifugas, a base de silicato 
de sosa y potasa o compuestos alcalinos que lleven ar- 
cilla muy fina en suspensión, 


Estas medidas preventivas son las elementales a 
tomar. en una contienda actual en la 
que el bombardeo incendiario ha 
tomado preponderante importancia, 
principalmente por eficacia y redu- 
cido peso de las bombas, que per- 
miten para una carga dada multi- 
plicar su número, en beneficio de 
los innumerables focos de incendio 
confluentes que incrementan la des- 
trucción y desmoralización. 


Antes de seguir adelante seria 
conveniente reseñar el material in- 
cendiario en uso para comprender 
mejor los métodos que se utilizan 
para atajarlo. 


Empezaremos a exponer que las 
bombas ordinarias basan sus efec- 
tos en la expansión de los gases 
producidos por el explosivo al deto- 
nar y del cual toman la fuerza viva 
los cascos en que se fragmenta la 
granada. Las: incendiarias, teniendo 
a veces de común con aquéllas la 
forma, basan por otro lado su ac- 
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ción en la producción de altas tem- 
peraturas merced a la combustión 
de su carga, constituida por elec- 
trón o la termita; aquél, que es un 
compuesto de manganeso y alumi- 
nio, y éste, óxido de hierro pulve- 
rulento y pequeñas porciones de 
óxido de cobre o manganeso con 
aluminio. 


La bomba incendiaria no nece- 
sita oxígeno para su combustión, en 
la que llega a alcanzar 2.000%; pero 
ahora bien: sí no nos basta con 
crear una atmósfera inerte, por lo 
menos podemos impedir la proyec- 
ción de diversos trozos y reducir su 
temperatura hasta hacerla ineficaz. 


Para ello no es aconsejable em- 
plear el agua, que o bien proyecta o multiplica el foco, 
v bien produce compuestos tóxicos; se usará la arena 
con un carácter general, favorecida en su acción por 
extintores especificos de compuestos halogenados infe- 
riores de la serie alifática y del acetileno. 


Para la proyección de estos compuestos es muy útil 
el CO, líquido, que a su papel inerte suma el descenso 
de temperatura que produce en la bomba incendiaria al 
tratar aquél de evaporarse a sus expensas. 


En resumen, la arena es un recurso económico de 
defensa pasiva a nuestro alcance que no debe faltar 
en hangares, depósitos de combustibles y en general 
en toda dependencia susceptible de deflagración, y que 
por añadidura diremos deben estar alejadas de todo 
edificio vital. 

También incendiarias, pero distintas en cuanto a su 
modo de combatirlas, son unas placas de 5 por 5 cen- 
tímetros, con un orificio en el centro que aloja la mate- 
ria combustible, el fósforo. En tanto conservan hume- 
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dad permanecen inertes; pero cuando la pierden se in- 
flaman, produciendo una llama de unos veinte segundos 
de duración. 


Más que por su actividad, son peligrosas por el nú-. 


mero tan elevado que de ellas puede llevar cada avión 
(unas 30.000), por lo que en un ataque de esta índole, 
que generalmente irá dirigido contra las cosechas, para 
las que se crearon, procede su recogida por los bordes 
(el fósforo quema) y echarles en agua. 


Actualmente existe una innovación en las bombas 
incendiarias, en las que sin variar el peso se ha» modi- 
ficado su carga, constituida por benzol y glicerina, uni- 
da a otros elementos ignorados, pero que no harán va- 
riar mucho los medios generales a nuestro alcance para 
combatirlo. 
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Incurriendo en los anteriores extremos, el equipo 
contra incendios sofocará los siniestros en la genera- 
lidad de los casos, o por lo menos habrá circunscrito 
o detenido los mismos hasta la incorporación de ayuda 
ajena cuando sean de proporciones superiores para los 
que están preparados, 


Y para terminar, haciendo caso omiso de la exposi- 
ción de los diversos extintores, así como de los agre- 
sivos químicos y su manera de detectarlos—que cons- 
tituirian ya por sí solos el 'objeto de otras disciplinas—, 
diremos que es de no poca importancia la unificación 
del criterio actual en materia que, como la defensa pa- 
siva, Se presta a tan variada interpretación, hasta que 
la experiencia de la guerra mundial en curso nos señale 
otros derroteros. 
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Los países neutrales y el Derecho 
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internacional público aéreo 


Por MANUEL F. FABA, Abogado. 


El desarrollo de la Aviación moderna ha planteado 
al Derecho internacional público toda una gama de 
cuestiones jurídicas. Estas cuestiones se han hecho 
ahora, sin duda, mucho más importantes porque el aire 
se ha convertido en un teatro de operaciones militares 
de la más alta envergadura. La experiencia nos enseña 
que también el espacio aéreo de los países neutrales 
está expuesto a las eventualidades guerreras, y por 
esta razón nos parece útil hacer algunas indicaciones 
sobre el derecho internacional aéreo aplicable a un pais 
neutral como el nuestro. 


Todos los países tienen la soberanía absoluta sobre 
el espacio aéreo que hay encima de su territorio. La 
jurisprudencia internacional está de acuerdo en recha- 
zar la teoría que ve en el espacio aéreo un “no man's 
land”, un océano libre y accesible a todo el mundo. Ya 
durante la guerra mundial de 1194-1918 todos los beli- 
gerantes reconocieron que los Estados neutrales tienen 
el derecho de hacer respetar sus respectivos espacios 
aéreos. . 


- La Convención sobre la navegación aérea de 13 de 
octubre de 1919 de París reconoció “expressibus ver- 
bis” en su artículo primero la indiscutible soberanía 
de cada país sobre su espacio aéreo. Hay que rechazar 
“a limine” toda limitación de la soberanía aérea por 
medio de zonas. Un jurista francés, Korowine, expu- 
so en 1934 que la conquista de la estratosfera tiene la 
consecuencia jurídica de ensanchar en la misma pro- 
porción la soberanía de los países sobre su espacio 
aéreo. Como rareza única merece citarse el caso de 
una ciudad de Florida (U. S. A.), Kissimee' City, que 
ya en 17 de julio de 1908 dictó una “Ordinance regu- 
lating the status and employement of atrships within 
the town”; en esta disposición se fijaba el espacio aéreo 
soberano como una faja de 20 kilómetros de altura. 


La lógica parece decirnos que también debe quedar 
sometida a la soberanía aérea de un pais la zona atmos- 
férica que gravita sobre sus aguas jurisdiccionales, so- 
bre el llamado “mar territorial”. Y aquí se presenta un 
hecho muy interesante, que demuestra que no siem- 
pre se pueden aplicar por analogía las máximas del 
derecho marítimo al derecho de guerra aéreo: los bar- 
cos de guerra beligerantes pueden permanecer duran- 
te veinticuatro horas en las zonas costeras sometidas 
a la soberanía de un país; pero no se puede admitir 
que el mismo derecho de una estancia provisional sea 
concedido a un avión militar beligerante. Un hidro- 
avión, por ejemplo, que se encuentra a bordo de un 
portaviones, forma parte del barco y en esa situación 
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puede permanecer, durante los días permitidos, en aguas 
jurisdiccionales extranjéras; tan pronto, sin embargo, 
como se deslice sobre el agua, se le debe considerar 
como avión independiente, y el país neutral debe prohi- 
birle el acceso a su zona costera, internándolo en caso 
de desobediencia. 


Como expresión de su soberanía, el Estado neutral 
puede y debe aplicar todos los medios para hacer res- 
petar estos derechos de neutralidad en su territorio 
aéreo. A este objeto debe disponer de una escuadra 
aérea, todos cuyos miembros estén dispuestos a con- 
sagrarse con todas sus fuerzas a la delicada y difícil 
misión de hacer respetar el espacio aéreo de su patria. 


Los aviones beligerantes encontrados en el espacio 
aéreo neutral deben ser apresados, y su personal puede 
—no debe—ser internado. La práctica de todos los paí- 
ses neutrales admitió ya durante la otra guerra mun- 
dial la posibilidad de liberación de los aviadores inter- 
nados antes del fin de las hostilidades. Esta práctica 
ha sido mantenida en la presente guerra por todos los 
países. Las mismas reglas—captura e internamiento— 
son aplicables para el caso de un aterrizaje forzoso So- 
bre suelo neutral por causa de peligro o accidente. El 
Estado neutral tiene indiscutible derecho a ser indem- 
nizado por todos los daños que a él y a sus súbditos fue- 
ran causados por la Aviación beligerante. La recom- 
pensa de los gastos ocasionados por la ayuda prestada 
en caso de accidente o peligro, se deduce también ló- 
gicamente del hecho de que todo vuelo sobre territo- 
rio neutral es una violación del Derecho internacional. 


La Convención aérea de 13 de octubre de 1919 de 
París limitó en principio la libertad de paso inofensivo 
para el tiempo de paz. Un país neutral tiene pleno de- 
recho, en virtud de su soberanía, a mantener en tiempo 
de guerra una circulación aérea civil, incluso fuera de 
las fronteras de su territorio. Naturalmente, este man- 
tenimiento de la circulación aérea internacional debe 
conformarse perfectamente a las prescripciones del 
Derecho internacional sobre la neutralidad. El avión 
neutral debe además respetar estrictamente las órde- 
nes militares de los beligerantes y evitar toda mani- 
pulación que pueda ser interpretada como una viola- 
ción de las medidas, incluso preventivas, de seguridad 
militar adoptadas por los países beligerantes (por ejem- 
plo, prohibición de vuelo sobre determinadas regiones). 
Se ha defendido la teoría de que los aviones neutrales 
vuelen únicamente bajo propio riesgo. Nosotros no po- 
demos aceptar esta regla, puesto que una circulación 
aérea de los neutrales en tiempo de guerra—bien en- 
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tendido, efectuada con la autorización de los belige- 
rantes—, una vez admitida, exige de los beligerantes 
también el respeto a los derechos de los neutrales. To- 
mando las medidas oportunas, se puede eliminar en 
principio todo abuso de la Aviación neutral en favor 
de un beligerante y en detrimento del adversario. En 
el caso de que un beligerante cause daños a un avión 
neutral que ha tenido en cuenta todas las prescripcio- 
nes útiles, estamos convencidos de que el neutral tiene 
derecho a ser indemnizado. 


Todo el espacio aéreo se ha convertido, desgracia- 
damente, en teatro de operaciones, y visto este desarro- 
llo no se puede privar a una Aviación neutral, una vez 
admitida, de su derecho a ser indemnizada por los da- 
nos que le causen los beligerantes. 


Los aviones civiles beligerantes que en el cuadro 
de una circulación aérea con el país neutral vengan a 
éste, deben ser estrictamente civiles y desprovistos de 
todo carácter militar. En otro caso, el país neutral vio- 
la su obligación de neutralidad imparcial. 


Para el mantenimiento de la neutralidad todo país 
neutral debe tener un servicio de vigilancia con Avia- 


o 
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ción precisamente aplicada a este objeto, destinado a 
impedir una eventual violación de su neutralidad por 
la circulación aérea. Y la vigilancia del Estado debe 
extenderse no sólo a reprimir las violaciones de su 
neutralidad ocurridas de afuera adentro, sino también 
prevenir las cometidas de dentro hacia fuera por sus 
propios súbditos; a cuyo efecto deberá imponer seye- 
ramente a sus aviadores civiles y militares el cumpli- 
miento estricto y riguroso de los deberes de neutra- 
lidad. Y no ya sólo la coacción del Estado, sino la con- 
sideración del bien de la Patria, de los supremos inte- 
reses nacionales que pueden ser afectados por la dis- 
yuntiva “paz-guerra” debe obligar a cada ciudadano 
neutral a someterse voluntariamente a todas las me- 
didas y prescripciones eventuales dictadas por su Es- 
tado en el cuidado de mantener la imparcialidad nece- 
saria, imparcialidad que si por un lado origina obliga- 
ciones, por otro es prenda y raiz de nuestros derechos 
como neutrales, que sólo así podrán ser respetados 
por los beligerantes, en virtud de esa correlación en- 
tre derecho y deber que forma la trama intima de las 
relaciones jurídicas, lo mismo entre los individuos que 
entre los Estados. 
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LA “FIESELER STORCH” Fl-156 
COMO AVION DE ENLACE 


Encima: El avión de enlace ate- 
rriza en el puesto de Mando, 


En el centro: Un Oficial, enlace 
de una División blindada, se 
dirige a la “Cigueña” de la 
División para ser trasladado 
al P. C, del Cuerpo de Ejér- 
cito, 


Debajo: También desempeña su 
misión sobre las nieves rusas. 
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difusión 


Número 29 


Selección y recopilación de datos e informa- 
ciones publicadas por diversas revistas y publi- 
cactones extranjeras. 





LA AVIACIÓN DEL EJÉRCITO DE LOS ESTADOS UNIDOS 


+ 


La aviación de los Estados Unidos, repartida entre el De- 
partamento de Guerra y el de Marina, no ha llegado nunca 
a organizar, a semejanza de otras potencias, el tercer Depar- 
tamento de las fuerzas armadas. Sin embargo, recientes dis- 
posiciones han hecho de las fuerzas aéreas del Ejército un 
Arma completamente autónoma, aunque siga dependiendo 
todavía de aquel Departamento. El Presidente de los Estados 
Unidos, en su papel de Jefe supremo de las fuerzas armadas, 
así come numerosos especialistas y técnicos, han tendido 


17 


siempre—de ellos se ha hablado repetidas veces—a la inde- 
pendencia completa de todas las fuerzas aéreas. En el Sena- 
do, la defensa de esta tendencia en el otoño del 41 dió lugar 
a enconadas discusiones; para muchos, esta autonomia re- 
presentaba la esperanza prometedora de las fuerzas aéreas 
americanas. 


Un decreto promulgado el 2 de marzo de 1942, que es- 
tablecía profundas modificaciones en la organización y en la 
dependencia de diversos centros y mandos de las fuerzas ar- 
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madas, afectaba a la Aviación de manera destacada. Como 
consecuencia de esta disposición, tres organismos distintos, 
puesto cada uno bajo un Mando especial, integraban el De- 
partamento de Guerra: las fuerzas terrestres del Ejército 
—Army Gound Forces—, las fuerzas aéreas —Army Atr For- 
ces—y el servicio de abastecimiento—Services of Supply—. 
De esta manera la “aviación del Ejército” pasaba a ser un 
Arma casi autónoma. Un año después de la reorganización 
de las fuerzas armadas, a fines de marzo de 1943, el Depar- 
tamento de Guerra de los Estados Unidos acomete la reor- 
ganización del Estado Mayor de esta aviación del Ejército, 
disposición que ha venido a proclamar la autonomía de las 
fuerzas aéreas. Por si esto fuera poco, en el mismo mes de 
marzo de este año el Presidente Roosevelt asciende al Tenien- 
te general Henry H. Arnold, Comandante supremo de la 
“aviación del Ejército”, al grado de General —categoría que 
en los Estados Unidos es la más elevada para los Generales 
y corresponde, aproximadzmente, con la de Coronel-General 
de los alemanes o la de General de Ejército en Francia—. 
Este ascenso, aparte de los méritos destacados del General 
Arnold, justifica la necesidad de que el Jefe supremo de las 
fuerzas aéreas tenga para sus relaciones externas la más ele- 
vada categoría. 


ORGANIZACION 


La aplicación del programa de armamento de 16 de mayo 
de 1940, que preveía para la Aviación un efectivo de 50.000 
aviones en primera línea, dotó a las 
fuerzas aéreas del Ejército de los Es- 
tados Unidos de una organización en 
dos partes. En una, la avizción de 
primera línea—Combat Command—, 
con un total de cuatro flotas aéreas; 
y de otra parte, el servicio de instruc- 
ción y abastecimiento—Atr Corps. 


Pero cuando, a fines de 1941, los 
Estados Unidos entraron efectiva- 
mente en guerra, la organización de 
paz de las fuerzas aéreas de su Ejér- 
cito y de su Marina debía experi- 
mentar profundas reformas para 
adaptarse a las condiciones de la lu- 
cha. El continuo desarrollo de las 
fuerzas armadas, que obligaba cons- 
tantemente a la creación de nuevas 
formaciones, que en muchos casos 
debían ser empleadas en los más ale- 
jados teatros de operaciones, y las 
diarias lecciones y enseñanzas de la 
guerra, aconsejaban cambiar comple- 
tamente la organización que se tenía 
al romperse las hostilidades, el día 7 
de diciembre de 1941. 





El decreto de 2 de marzo de 1942, 


que debía entrar en vigor el g de FUERZAS 
marzo, representaba esta reorganiza- TERRESTRES 
ción de las fuerzas armadas. Cada == 


una de las tres partes que pasaban 
a formar el U. S. Army—las fuerzas 
aéreas, las fuerzas terrestres y el ser- 


PRESIDENTE | 


DEPARTAMENTO de GUERRA 


] 
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vicio de abastecimiento—disponía de su alto mando y de su 
Estado Mayor. Se ponía cada una de ellas a las órdenes de 
un General, comandante en jefe de las fuerzas del Aire, de Tie- 
rra o de los abastecimientos, según el caso. En las fuerzas 
aéreas se refundía el mando de la aviación de primera línea 
—Combat Command—y el de los servicios de instrucción y 
abastecimiento—Atr Corps—, y recae en el General Coman- 
dante en jefe, el mando de las fuerzas del aire de primera 
línea y de todos los servicios complementarios. Las fuerzas 
aéreas conservaban todos sus abastecimientos y adquisicio- 
nes de material volante, que ni forman parte ni son absor- 
bidos por el servicio general de abastecimiento. 


Los Generales Comandantes en jefes de las fuerzas aéreas, 
terrestres y servicio de abastecimientos, están subordinados 
al Jefe supremo de las fuerzas armadas de los Estados Unidos, 
es decir, al Presidente, a través del Departamento de Gue- 
rra—dirigido por el Coronel Stimson, como Secretario de Gue- 
rra del Estado—, que ejerce el mando por medio del gran 
Estado Mayor General, a las órdenes de su jefe, el General 
G. C. Marshall. En este Estado Mayor General, por exigen- 
cla de las necesidades de las fuerzas aéreas, más de la tercera 
parte de los oficiales superiores que lo componen se reclutan 
en las fuerzas aéreas. El Secretario de Guerra es responsable 
ante el Presidente Roosevelt. Este Secretario tiene “adjunto 
un Subsecretario del Estado para la Aeronáutica. 


Las disposiciones de marzo de 1943 reorganizando el Es- 
tado Mayor del Aire y ascendiendo.a General al antes Te- 
niente general Arnold, Comandante en jefe de las fuerzas 


EF. UU -— DEPARTAMENTO DE GUERRA 


Y £STADO MAYOR DEL AIRE 


E.M. Personal 


Subsecretario Adjunto 





Secretario de Guerra 


Aeronaúfica 


ESTADO MAYOR 


GENERAL 





FUERZAS Servicio de 

RICAS Abestecimierto 
2 UNNE) 

Jeneral Jefe ¡ ASA 


E.M. DEL AIRE 
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Bimotores “B-25 Mitchell”, 


” 


aéreas del Ejército, completaron, como antes hemos dicho, la 
autonomía de las fuerzas aéreas. 


Actualmente las flotas aéreas de primera línea, que eran 
cuatro al empezar la guerra, se han aumentado a doce. Son 
verdaderos Ejércitos de las fuerzas aéreas, dotados de orga- 
nismos y servicios de todas clases y con poderosos medios 
para la guerra aérea. Son de categoría. análoga a las Grandes 
Unidades de tipo Ejército de las fuerzas terrestres. Manda- 
das por Generales Mayores o Tenientes generales, son subor- 
dinadas del Comandante en jefe de las fuerzas aéreas a tra- 
vés del Estado Mayor del Aire. 


De estas flotas—Atr Force—siguen en la Metrópoli la 
flota aérea número 1, en las costas del Atlántico, y la flota 
aérea número 4, en les del Pacífico. Las flotas 2 y 3, tam- 
bién en la Metrópoli, son formaciones de instrucción y no 


pueden considerarse como formaciones de primera línea. 


Repartidas entre Eurcpa y Africa hay otras tres: la 8.?. 


en Inglaterra; la 9.?, en Oriente Medio, y la 12.2, en el Afri- 
ca del Norte francesa, 


En el Pacífico, tres también: la 3.?, en Australia; la 7.? 
en las islas Hawai y otras islas del Pacífico Norte, y la 13.*, 
en el Pacifico Sur (Nueva Zelanda). 


La 1o.?, en la India, y la 14.7, en China. La 6.? y la 11.* 
no están localizadas. O están en organización O se trata de 
grandes reservas estratégicas, 
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de bombardeo medio, 


ESTADO MAYOR DE LAS FUERZAS AEREAS 


El General comandante de las fuerzas aéreas está asisti- 
do para el desempeño de su importante y abrumadora mi- 
sión por el Estado Mayor de la Aeronáutica, que acaba de 
ser reorganizado a fines de marzo de 1943 y que está forma- 
do por oficiales superiores de las fuerzas aéreas en número 
de diez, todos de la categoría de General. Son éstos: el Jefe 
del Estado Mayor de la Aeronáutica—actualmente, el Ma- 
yor General G, E. Stratemeyer—; tres Vice-Jefes del Estado 
Mayor, de la categoría de Generales de Brigada, cuyas mi- 
siones no parecen estar exactamente delimitadas, y que el 
Jefe del Estado Mayor del Aire utiliza según las necesida- 
des, y seis Jefes adjuntos del Estado Mayor, que tienen la 
dirección y el mando de diversos servicios externos, que que- 
dan de este modo dirigidos e intervenidos por el Mando su- 
premo de las fuerzas aéreas a través del Estado Mayor. Has- 
ta la reorganización de marzo estos jefes adjuntos tenian 


inicamente una misión consultiva en ciertos proyectos y pla- 


nes. Estos seis jefes adjuntos son los siguientes: 


1) Jefe adjunto del Estado Mayor para las operaciones 
—Assistant Chief of Atr Staff for Operations, Comr 
mitments and Requirements—. Actualmente desem- 
peña este cargo el Mayor General Mck-Giles, que 


controla los organismos siguientes: 


a) Dirección de la organización de la primera 
línea y del despliegue—Directorate oj War 
Organisation cud Movement. 
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2) 


b) Mando de los campos de experiencias—Pro- 
ving Ground Command—, a las órdenes de 
un General de Brigada. Se trata de los aero- 
dromos y campos dedicados a ensayo de los 
métodos de combate de las fuerzas aéreas. 


c) División aérea de instrucción táctica—School 


oj Applied Tactic—, mandada por un Ge- 
neral de Brigada. Su nombre indica su misión. 


d) Defensa antisubmarina — Anti - Submarine 
Command—, también mandada por un Gene- 
ral de Brigada. Este Mando organiza la lu- 
cha de las formaciones aéreas contra los sub- 
marinos. 


e) Las cuestiones técnicas de armamento aéreo 
—Technical Supervision—en las doce flotas 
de primera línea son encomendadas a un or- 
ganismo competente, subordinado a “Opera- 
ciones”, 


El Jefe adjunto del Estado Mayor para el material, 
su sostenimiento y distribución—Assisteni Chief of 
Atr Staff for Material, Maintenance and Distribu- 
tion—. Actualmente encomendado al Mayor Gene- 
ral O. P. Echols, que tiene bajo sus órdenes los si- 
guientes mandos y direcciones: 


a) Mando del Material —Material Command—. 
Su jefe es un General de Brigada. Organis- 
mo de las fuerzas aéreas que vigila la fabri- 
cación de toda clase de material y organiza 
y centraliza las adquisiciones. 


b) Mando de les Transportes aéreos—Atir Trans- 
port Command—. Su jefe, el Mayor Gene- 
ral H. L. George. Este Mando, constituido úl- 
timamente, comprende varias escuadras aéreas 
de transporte, repartidas por diversos secto- 
res y continentes para el abastecimiento y 
transporte de material. 


c) Mando del servicio en tierra—Air Service 
Command—. A las órdenes de un Mayor Ge- 
neral. Encargado sobre todo de mantener al 
completo el material volante, que mediante 
los parques reguladores — Air Service De- 
póts—distribuye por flotas y continentes. 


d) Mandos para el armamento, las municiones 
y- los servicios auxiliares—Base Services—. 
Comprende: 1. El Mando de armamento aé- 
reo—Atr Ordnance—, para la reglamenta- 
ción de las armas, bombas y municiones. 

2. Mando de: guerra química — Chemical 
Warfare—. 3.2 Pagaduria—Finance Staff—. 
4. Servicio técnico—Engineering—. 5." Acuar- 
telamiento—Quartermaster—. 6. Servicio au- 

—xiliar femenino — Women's Army Corps—. 
7.2 Policía aérea.—Air Provost Marshal. 


3) El Jefe adjunto del Estado Mayor para proyectos y 


4) 


mejoras —Assistant Chief of Air Staff for Plans—. 
Actualmente el General de Brigada O. A. Anderson. 


El Tefe adjunto del Estado Mayor para el perscnal 
—Assitant Chief of Atr Staff for Personnel—. Actual- 
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mente un General de Brigada. Sus funciones corres- 
ponden a la sección de personal que existía antes de 
la reorganización. 


El Jefe adjunto del Estado Mayor para la instruc- 
ción—Assistant Chief of Atr Staff for Training—. 
Desempeñado por un General de Brigada, que tiene 
a sus órdenes las formaciones siguientes: 


a) La flota aérea número 2—Second Atr For- 
ce—, mandada por un Mayor General. Pues- 
ta: de Mando en Spokane (Wash). Es la for- 
mación donde hacen su entrenamiento todas 
las tripulaciones de bembardeo de acción le- 
jana, que luego pasan a les otras flotas. 


b) La flota aérea número 3—Third Atr Force—, 

| a las órdenes de un Mayor General, con la 
Jefatura en “Tampa, para la formación de las 
tripulaciones de bombarderos medios y ligeros 
y de bombardeo rasante. Tanto esta flota 
como la segunda deben ser consideradas como 
formaciones de instrucción y no como unida- 
des de primera línea. 


c) El Mando de la instrucción aeronáutica—Fly- 
ing Training Command—, también a las ór- 
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Tecnica 


Defensa ant 
Submarina 


denes de un Mayor General, dispone de nu- 
merosos aerodromos, ¿grupados en centros de 
instrucción en la costa occidental, costa del 
golfo de Méjico, costa suroriental, etc. 


El Mando de instrucción técnica—Technical 
Training Command—, que se ocupa de la ins- 
trucción técnica de todo el personal especia- 
lizado de las fuerzas zéreas. Bajo las órdenes 
de un Mayor General, se subdivide a su vez 
en cuatro Mandos regionales, y comprende 
numerosas escuelas de diversas especialidades. 


Mando de transporte de tropas por vía aérea 


—Troop Carrier Command—, a las órdenes 


de un General de Brigada. Muy probable que 
este Mando paulatinamente se vaya trensfor- 
mando en una formación de primera línea 
para el empleo de las tropas aerotransporta- 
das; pero está todavía subordinado al Jefe 


Mando. de Transporie 
ÁAereo de Tropas 


Mando de empleo 
en Ultramar 


adjunto del Estado Mayor para la instrucción, 
aunque se espera que pronto abandone esta 
servidumbre. Preporcicna unidades de avio- 
nes y planeadores, de transporte de tropas, 
completamente equipadas. Pero como las tro- 
pas transportadas (paracaidistas y tropas aero- 
transportadas) pertenecen al Mando de esta 
clase de tropas de las fuerzas terrestres, su 
utilización y empleo exige una estrecha y per- 
tecta colaboración entre ambos Mandos, que 
dependen de fuerzas distintas y que tropieza 
con algunos inconvenientes, 


f) Mando de empleo en ultramar—Foreing Ser- 
vice Concentration Command—. Bajo” un 
Mayor General, tiene por misión el enfrena- 
miento especial de algunas tropas aéreas des- 
tinadas a ser enviadas a ultramar. 


6) El Jefe adjunto del Estado Mayor al servicio de in- 
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formación —Assistant Chiej oj Air Stajj for Intelli- 
gence—. Lleva el “II.0e Bureau”, o servicio secre- 
to. En la actualidad el General de Brigada E. P. So- 
renson desempeña este cargo. 


Además de estos seis Jefes adjuntos del Estado Mayor, 
el General Jefe del Estado Mayor tiene directamente subor- 
dinados cinco servicios que dependen de él y que constituyen 
su Estado Mayor personal. Estos son: 


1) Gabinete de proyectos—Office of Special Projecis—. 
Coronel E. T. Davison. No se tiene ninguna infor- 
mación sobre las funciones de este gabinete; pero 
basta su denominación para dar una idea de su mi- 


sión. 





Inspección de la Aeronáutica-—Air Imspector—. El 
Inspecter es el Mayor General F. Bradley, enviado 
en diversas ccasiones en misiones especiales, 


Servicio sanitario—4Air Surgeon—, bajo un General 
de Brigada. 


Gabinete financiero—-Budjet and Fiscal Office—, tam- 
bién bajo un General de Brigada. Este gabinete pre- 
para el presupuesto de gastos de las fuerzas aéreas 
y lo presenta al Congreso para su examen y aproba- 
ción. 


4) 


Gabinete de Justicia militar—0Office of the Air Judge 
Advocate—. Coronel E. H. Snodgrass. Competente 
para encuestas y asesoramientos de Justicia militar. 


Aparte de estos cinco gabinetes y servicios, hay otros dos 
organismos que están subordinados directamente al General 
Jefe del Estado Mayor del Aire: el control general —Office 
of Management Control--, nuevo gabinete, que lleva el Co- 
ronel Byron E. Gateks, y que parece haber sustituido a cier- 
tos servicios generales :¿dministrativos de antes de la reorga- 
nización (estadística, resumen de gastos, Derecho aéreo, et- 
cétera, etc.), y el control de servicios de vuelo, dirigido por 
el Coronel S. R. Harris, también organizado recientemente. 


La disposición que reorganiza el Estado Mayor preconiza 
que su objeto es dar a los Mandos de las fuerzas aéreas en 
los distintos teatros de operaciones la mayor autoridad y res- 
ponsabilidad, para que puedan resolver los variados y múlti- 
ples problemas que han de presentárseles en el transcurso de 
la guerra, basándose en su propia experiencia, pero al mismo 
tiempo con un criterio común. Para ello se agrupan en el Es- 
tado Mayor del Aire servicios y direcciones, a fin de darles 
la unidad precisa, y para que aligerado este Estado Maycr 
de trámites enojosos y misiones secundarias pueda dedicarse 
en primer término a proyectar e interpretar las decisiones del 
Mando para mantener y desarrollar la eficiencia de las fuer- 
zas aéreas, teniendo presente las últimas enseñanzas. Se ha 
llamado en Wáshington “aercdinámica” a esta organización, 
que, dando una gran solidez a la máquina del Estado Mayor 
del- Aire, disminuya notablemente trámites y resistencias in- 
útiles. 


Fuera de la metrópoli, en los diversos sectores de opera- 
ciones, se encuentran las formaciones de primera línea, que 
son reforzadas constantemente por nuevas unidades de re- 
ciente creación, que envía el Estado Mayor de Wáshington, 
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el que también manda los adelantos y enseñanzas de todos los 
frentes. 


En el territorio metropolitano las fuerzas aéreas del Ejér- 
cito constituyen una vasta organización para la instrucción 
del personal y adquisición del material, que dispone además 
de ciertas formaciones aéreas para la protección de costas y 
convoyes, y regida toda esta vasta organización por el Esta- 
do Mayor de las fuerzas aéreas. | 





Un transporte norteamericano “*C-47”, escoltado por cazas. 


MATERIAL DE VUELO 


Por la eran variedad de material de vuelo de que 
dispone la Army Air Force—-variedad que en algunos 
momentos llegó a ocasionar verdaderos trastornos, tan- 
to en la fabricación como en la dotación de repues- 
tos—, resultaría largo y prolijo enumerar todos los 
tipos que se construyen o se han construido durante 
la guerra. 


Citaremos, sin embargo, entre el material actual- 
mente en servicio, los aviones que por sus caracterís- 
ticas militares, e indudablemente mayor rendimiento 
en las operaciones aéreas, forman el equipo principal 
de las formaciones de primera línea de las fuerzas 
aéreas norteamericanas dependientes del Departamen- 
to de Guerra. 
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BOMBARDEROS PESADOS 





b-17 E y F, “Fortalezas Volantes II” (Boeing). 
Monoplano con cuatro dobles “Cyclone” y velo- 
cidad máxima de 480 kilómetros. Pueden trans- 
portar una carga de cerca de cuatro toneladas « 
5.000 kilómetros. 


El famoso B-19, que todavía no ha entrado en ser- 
vicio, aunque sus caracteristicas son desconocidas, sc 
sabe de él únicamente que podrá transportar una car- 
ga cercana a las 50 toneladas, con una autonomía ex- 
traordinarta. 





B-24 D, “Liberator III”, de la Consolidated. Mo- 

noplano de doble empenaje con cuatro motores 

“Wasp”, Triciclo, con una velocidad de 480 heiló- 

metros, Carga de bombas, cinco tomeladas. Aubo- 
nomía, 5.000 kilómetros, 


BOMBARDEROS MEDIOS 


B-25 C, “Mitchell LEA, 
de la North American. 


B 





MA B-26 B, “Marauder IP”, 
ETA 


de Martin. 






: B-34, “Ventura 1”, 
13 de la Lockheed 
pa Vega. 
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Bimotores monoplanos, con motores doble “Wasp” 
los dos últimos. El primero, con motores doble “Cyclo- 
ne” y triciclo, Este y el Ventura, con doble cola y velo- 
cidad máxima, aproximada a los 500 kilómetros hora. 


El Marauder tiene una velocidad máxima de 560 ki- 
lómetros; es muy manejable y reúne otras caracterís- 
ticas que le permiten combatir con éxito en muchas 
ocasiones con la caza, Se utilizan muchas veces las 
unidades equipadas con este tipo de aviones como es- 
colta de otras formaciones de bombarderos más pe- 
sados, 


CAZAS 


P-38 D, o sea el llamado 
“Lightning 1”, de la Ca- 
sa Lockheed; monopla- 
za, briciclo, con doble 
fuselaje y doble empe- 
naje. 





P-39, “Arracobra”, fabrica- 
do por Bell; triciclo, mo- 
noplaza. 





P-30 E y F. El “Kitty- 
hawk II? y “Kitty- 
hawk 11”. de Curtiss. 


d 





P-43, “Lancer”, de la firna 
Republic. W 





P-47 E, “Thunderbolt”, 
también de Republic. 


e] 
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Estos cinco cazas, excepto el Lighining, que es de 
ala media, son todos monoplanos de ala baja; mono- 
plazas, con motores “Allison”, en línea, los tres pri- 
meros y los otros dos radiales “Wasp” (doble “Wasp” 
el último). 


Sus velocidades máximas oscilan entre los 580 k:1- 
lómetros por hora del Airacobra y el Kittyhawk, y los 630 
del Thiumderbolt, que es el más veloz. 


Su armamento varía también entre las ocho ame- 
tralladoras homogéneas—de 12,7 milímetros del Thun- 
derbolt, y el cañón de 20 ó 23 milímetros—y las ame- 
tralladoras de dos calibres en el Airacobra y el Lighinimng, 
seis en el primero y cuatro en el último. 


El P-38 “Lightning”, por su gran autonomía, ha sido 
muy empleado en las operaciones del año en curso, tan- 
to en el Pacífico como en el Mediterráneo, en-que la 
caza, por las exigencias estratégicas de los teatros de 
guerra, ha tenido que ser utilizada a bastante distan- 
cia de sus bases. Esta autonomía le permite acompa- 
ñar a los bombarderos de día en muchas de sus misio- 
nes. Se utiliza también mucho estos últimos meses el 
Thunderbolt, especialmente en los combates con la caza 
alemana sobre el Canal y Francia. Su gran velocidad, 
su armamento poderoso y sobre todo sus caracteris- 
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ticas destacadas en las grandes alturas—por encima de 
los 10.000 metros—, le convierten en uno de los más 
temibles cazas actuales. 


AVIONES DE ATAQUE 


Para ataques rasantes de la Aviación táctica sucle 
emplearse el P-51—el Mustang 1, de la North Amert- 
can—, monoplano y monoplaza, con más de 600 kiló- 
metros de velocidad máxima. La versión de caza-bom- 
bardero armado con seis ametralladoras de 12,7 milí- 
metros, ha tomado la denominación de 4-36, en lugar 
de P-51 de la versión de caza. 





Como caza-bombardero utilizan el 4-20 C, o sea el 
Douglas Boston III, bimotor de ala media, triciclo, con 
dos dobles “Cyclone” y velocidad máxima de 320 millas. 
Otra versión de este mismo aparato, el P-70, se utiliza 
como caza nocturno. El armamento varía según los 
casos, 


Por la recopilación, 


Jj 2. 


Una base de los Esta- 
dos Unidos en el 


Pacífico. 
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AVIONES ALEMANES 


Avión de asalto “Henschel-129.—Es un bimotor 
monoplano de ala baja, de cabina blindada y mo- 
noplaza con forma de ala trapezoidal—cas1 trian- 
gular—y de construcción completamente metálica. 
El blindaje varía entre los 5 y los 12 milímetros 
de espesor y cubre también la mitad inferior de 
los motores, carburadores y los radiadores de acel- 
te. El parabrisas, a prueba de proyectil de, fusil, 
tiene un grosor de cinco centímetros. El fuselaje, 
sumamente estrecho y de sección triangular está 
diseñado para disminuir extraordinariamente la vulne- 
rabilidad. 

Va equipado con dos “Gnome Rhóne” en doble es- 
trella de 650 cv. o con dos “Argus” 410. Su velocidad 
máxima no pasa en ningún caso de los 450 kilómetros 
hora. Su armamento consiste en un cañón de 30 mili- 
metros, dos ametralladoras de 20 ó 15 milímetros y dos 
ligeras de 7,92. Todo manejado por el piloto con man- 
do eléctrico. Puede reemplazarse con facilidad el ca- 
ñón, que va en la parte inferior del fuselaje, por otras 
cuatro ametralladoras ligeras o por 250 kilos de bom- 
bas. Como es lógico, tiene instalación de radio y es 











Junkers Ju-90 S.—El nuevo avión Ju-90 $., cuya 
fotografía publica la revista de aviación /nter-Ávia, es 
el primer cuatrimotor alemán de bombardeo pesado 
diseñado por completo para cumplir esta misión, ya 
que el cuatrimotor Focke-Wulf “Kurier” es la versión 
militar del avión de transporte Fiw-200 “Cóndor”, y 
en cuanto al Heinkell He-177 no se tiene aún noticia 
de que forme parte de las formaciones de primera lí- 
nea. En Alemania han sido siempre poco partidarios 
del gran bombardero pesado para las misiones estraté- 
gicas y han preferido el bimotor de bombardeo me- 


mote 
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muy manejable en el aire, con facilidad de despegue 
y aterrizaje. 

Se emplea siempre como avión de acción táctica 
contra fuerzas terrestres. Es de autonomía limitada y 
se utiliza sobre todo contra tanques y también en mi- 
siones de bombardeo en picado, bombardeo rasante y 
ametrallamiento. Frecuentemente actúa en parejas 
combinadas; un avión con cañón y otro con las cua- 
tro ametralladoras suplementarias o con bombas. Muy 
poco vulnerable a los calibres pequeños, su rápido ata- 
que rasante le libra de ser blanco de calibres superiores 


a los 20 milimetros. 














dio, empleando los grandes multimotores para el transporte 
o cometidos especiales, 

Ei Ju-90 $. parece tener radio de acción, carga útil y ve- 
locidades superiores a los del “Avro Lancaster”, el cuatrimo- 
tor inglés de bombardeo pesado de excelentes características, 
principalmente para las misiones nocturnas. Es descendiente 
del Ju4-90 de transporte—versión militar Ju-89—, pero muy 
mejorado en su diseño y carecterísticas. Dotado de cuatro 
motores BMW-801 de 1.600 cv., refrigerados por aire, la for- 
ma del ala ha sufrido un cambio fundamental, pues es media 
y rectangular, en vez de la baja y casi triangular de los Ja-39 
yv Ju-go. El armamento principal parece cclocado en una to- 
rreta que sale del fuselaje inmediatz mente detrás de la ca- 
bina de pilotaje-—probablemente un cañón de 20 mm.—, y 
también en una góndola debajo del fuselaje y en su perte an- 
terior. No se han publicado sus características, y parece que 
durante un tiempo se le llamzba Ju-2090. 


NUEVO CAZA DE GRAN AUTONOMIA 


Reproducimos la disposición del armamento de un des- 
tructor del Arma aérea alemana que constituye una nueva 
versión de caza de gran autonomia—especialidad tan en boga 
desde hace algunos meses—, sin duda alguna derivada del 
Me-rIro. Los cuatro cañones del “morro” corresponden pre- 
cisamente con las cuatro ametralladoras que llevan éstos. No 
se conoce el calibre de estos cañones ni las características. 
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EL CAZA BRITANICO 


Acompañamos la foto- 
grafía de una escuadrilla 
de cazas ingleses Hawker 
Typhoon, el tipo más mo- 
derno de los cazas ingle- 
ses de la R, A. F. Deriva- 
do del Hurricane, con una 
velocidad máxima alre- 
dedor de los 700 km. 
(450 m.. p. h.). Se em- 
plea también, como el 
Hurricane, en misiones de 
caza - bombardero, para 
las cuales va equipado 
con dos bombas de 115 
kilos cada una (250 li- 
bras) y armado con cua- 
tro cañones de 20 milí- 
metros. Los periódicos 
ingleses han hablado en 
estos últimos días de una 
versión de este aparato 
para bombardeo en pica- 
do, que no parece confir- 
marse, ya que su carac- 
terística es la gran velo- 
cidad, que no sólo no se' 
aprovecharía, sino que 
sería perjudicial fistoló- 
gicamente para el piloto 
en los picados muy fuer- 
«tes. 
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“HAWKER TYPHOON'" 








ALGUNOS DATOS SOBRE LA ORGANIZACIÓN INGLESA DE SOCORRO 
A TRIPULACIONES CAÍDAS EN EL MAR 


En el número de febrero de este año de REVISTA 
DE AERONAUTICA hacíamos mención de la forma 
de efectuar el salvamento de los aviadores que por cir- 
cunstancias diversas cayeran en el mar. Asimismo se- 
ñalábamos el organismo encargado de velar por la vida 
de esos abnegados aviadores perdidos en las inmensida- 
des de los océanos. Indicábamos ciertos pormenores de 
la organización denominada Servicio de Salvamento 
Aeronaval, dependiente de la Dirección General de Se- 
guridad Aeronáutica del Ministerio del Atre, añadiendo 
y completando ciertos pormenores. 


Hoy estamos en posesión de un número mucho más 
elevado de informes y datos útiles. Y como quiera que 
un país como España, que asoma con un perímetro cos- 
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tero de 3.445 kilómetros de extensión, no ha de perder 
de vista los dilatados mares que se apoyan en esas 
costas; como tampoco puede relegarse al olvido las ar- 
terias comerciales que por imperativos geográficos con- 
cluyen y fluyen sobre nuestras costas o Sus proximi- 
dades y su influencia innegable y decisiva sobre la mar- 
cha de las guerras; y como está palmariamente demos- 
trada la influencia del poder aéreo sobre el naval, en 
otras palabras, la influencia sobre el buque mercante y 
su escolta, por fuerza hemos de admitir la presencia 
del avión que, partiendo de nuestras bases terrestres 
o navales, cumpla el cometido señalado, 


Admitido esto “á priori”, es lógico pensar que, acep- 
tando los casos más afortunados y una suerte en ex- 


Julio 1913 


tremo benigna, no podremos evitar un número mayor 
o menor de accidentes sobre los mares, terrible coyun- 
tura cabida en suerte por aquellos cuyas misiones han 
de concretarse al servicio de los aires sobre los mares. 
Postura difícil, aislada, alejada en muchos casos; situa- 
ción desventajosa en la que solamente el ingenio hu- 
mano con sus aportaciones recientes, la perfección de 
los medios (siempre escasa en estos menesteres de sal- 
vamento) y la energía de los interesados en tan trágl- 
cas circunstancias, pueden aportar el salvamento y el 
regreso a las bases patrias, 


El Servicio Británico de Salvamento Aeronaval, en 
su folleto “Air Sea Rescue”, aclara muchas dudas, a 
la par que emite las normas de conducta a seguir en 
estos casos tan espinosos y difíciles. Su práctica en 
cuatro años de guerra y los múltiples salvamentos efec- 
tuados, se han condensado en las lineas que a conti- 
nuación exponemos, cuyos pormenores creemos que han 
de interesar. 


EL SERVICIO DE SALVAMENTO BRITANICO 


¿Cuál es la organización que traza estos planes y 
rescata nuestros aeronautas del mar con éxito siempre 
creciente? Es el Servicio de Salvamento Aeronaval, 
bajo la dependencia de la Dirección General de Segu- 
ridad Aeronáutica del Ministerio del Aire. Ántes de 
describir el Servicio y sus origenes y el papel que des- 
empeña la Armada, a la cual le incumben tantas ta- 
reas como a las Reales Fuerzas Aéreas, es menester 
comprender qué problemas han de afrontar conjunta- 
mente las autoridades a cuyo cargo está este servicio 
vital, 


Son cuatro: 1. El aviador debe ser provisto de me- 
dios para mantenerse sobre la superficie del mar. 2. En 
esta situación debe poder conservarse en vida. 3. Debe 
ser hallado, 4. Debe ser traido a tierra. 


¿stos cuatro problemas están íntimamente conec- 
tados; pero en obsequio de la claridad pueden ser tra- 
tados por separado, 


Hay un problema preliminar: ¿Cómo puede llegar 
el aviador a la superficie del mar sin perder su inte- 
gridad física o la vida? Sólo hay dos maneras para que 
un piloto o un tripulante puedan hacerlo: o bien pue- 
den lanzarse al espacio, o pueden posar el avión en la 
superficie, “echarlo al charco”, como se dice. El pri- 
mer método no lo emplean a menudo las tripulaciones 
de los bombarderos, porque sus máquinas generalmen- 
te se mantienen a flote durante el tiempo suficiente 
para que puedan embarcarse en el bote. Los pilotos 
del Mando de Caza que vuelven de barridos sobre el 
norte de Francia, o del combate en torno de las cos- 
tas británicas, frecuentemente hallan menos peligroso 
abandonar sus máquinas y recurrir a sus paracaídas, 
que permanecer en el avión y soportar el fortisimo 
choque que se sufre cuando un veloz aparato de com- 
bate toca el agua. Además, el “Spitfire” y el “Hurrica- 
ne”, debido al peso del motor, casi siempre se hunden 
al instante; más de un piloto se ha visto atrapado y 
sólo pudo abrirse camino a la superficie con las mayo- 
res dificultades. 
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El golpe que un avión, sea un aparato de caza 
o un bombardero, da en el agua es tremendo, aun- 
que choque en la superficie con la menor velocidad 
posible y en posición de modo que la cola sea la pri- 
mera que sufra el choque. “Trató de amerizar de pla- 
no, pero golpeó en una ola y la máquina se detuvo como 
contra una pared de mampostería.” “Al chocar con el 
agua recibió una herida en la cabeza y perdió el senti- 
do por unos pocos seguridos. Cuando volvió en sí, el 
agua le llegaba a los hombros.” “Fué como golpear con- 
tra una pared de piedra. La máquina se detuvo abso- 
lutamente en seco.” “.. recio golpe al amerizar. Rom- 
pió el fuselaje delantero.” “El agua irrumpió por de- 
bajo del primer piloto y a lo largo del avión. Ambos 
motores fueron impulsados hacia atrás y arrancados.” 
Frases como éstas aparecen en casi todos los informes 


de amerizaje de emergencia. 
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A la tripulación de un bombardero se le dice que 
se aferre al montante o mamparo principal o a alguna 
de las partes del avión que resisten el choque contra 
el agua. También se proveen de cuerdas para atarse a 
ellas. La necesidad de estas medidas se inculca profun- 
damente a todos los tripulantes. Un aeronauta seml- 
consciente o inconsciente, con un miembro o dos ro- 
tos, aumenta los riesgos de una tripulación que se 
esfuerza en subir a un bote; y si está solo en el avión, 
la probabilidad de que se salve es pequeñísima. 


MEDIOS DE SEGURIDAD 


Si desciende al mar con paracaídas, al estar a unos 
cien pies del agua el aeronauta hace girar el disco del 
mecanismo de desprendimiento rápido de su paracaí- 
das. Después, a unos pocos pies de la superficie, ende- 
reza el cuerpo, junta los 
pies, se tapa con los dedos 
la nariz y aprieta los codos 
a los costados. En cuanto 
sus pies tocan el agua, go!- 
pea el disco, con lo cual el 
paracaídas se desprende, y 
se tira de la cuerda a la 
cual está asegurado el bo-. 
te empaquetado. En el 
agua, el aeronauta puede 
mantenerse a flote por me- 
dio del chaleco salvavidas, 
universalmente denomina- 
do “Mae West”, o más a 
menudo, mediante un bote 
de goma que se infla auto- 
máticamente. 


En aviones de combate, 
el bote forma parte del pa- 
quete del paracaídas sobre 
el cual está sentado el pi- 
loto; está unido por una 
cuerda al aro en forma 
de “D” del “Mae West” 


Piloto de caza. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


del piloto. Los bombarderos llevan el bote generalmen- 
te en el ala; es inflado y expulsado automáticamente 
cuando el avión se posa en el mar. El bote es inflado 
por una botella de anhídrido carbónico que destapa una 
llave automática de inmersión. Si falla, se obtiene el 
mismo resultádo manualmente. Cualquier pérdida pue- 
de detenerse mediante tapones especiales; puede con- 
servarse la presión del aire en el bote con la ayuda de 
un fuelle semejante a los usados para llenar de aire las 
colchonetas neumáticas. El bote está asegurado al 
avión por una amarra, que se rompe cuando alcanza 
cierta tensión; así se evita que el bote pueda hundirse 
con el avión. 


Hay varios tipos de botes de goma. El tipo “K”-es 
de un asiento y es usado para aviones de caza. Lleva 
una lona impermeable, que, subida hasta el mentón, 
cubre completamente al ocupante. 
de 1941 fué recogido el primer piloto que se salvó con 
esta clase de bote. Los bombarderos llevan otros tipos 
algunos de ellos, suficientemente grandes para que 
quepan seis hombres, En los bombarderos como los 
“Stirling” y “Halifax”, y en los hidroaviones, todos ellos 
de tripulación numerosa, se llevan varios botes, En el 
bote hay un paquete de emergencia, que contiene ali- 
mentos, agua potable, un botiquín de urgencia, una 
bandera amarilla con asta plegable y también paquetes 
de fluorescina, sustancia química que sirve para darle 
al mar en torno del bote un tinte verde amarillento, 
que se distingue bien desde el aire. También hay re- 
mos, asegurados al paquete o al bote. Se adaptan a las 
manos y semejan grandes mitones. 





Bote neumático de un multiplaza. 


INSPRUCCION DEL PERSONAL 


A los tripulantes de aviones de bombardeo o caza 
se les da una instrucción que varía algo según el 
tipo de avión. Su objeto es asegurar que cada miem- 
bro de la tripulación comprenda cómo deberá obrar. 
Los aviones terrestres raramente se mantienen so- 
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bre la superficie del mar más de unos pocos minu- 
tos. Que no se hundan en seguida se debe a los flota- 
dores de emergencia con que algunos están provistos. 
Consisten en cierto número de pequeños globos, que 
se inflan automáticamente y evitan que el avión se vaya 


“a pique en el breve lapso que la tripulación requiere 


El 16 de julio 
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para embarcarse. Una tripulación bien adiestrada, cada 





Equtpo completo de socorro para un monoplaza. 


hombre de la cual sabe lo que ha de hacer y efectiva- 
mente lo hace, tiene, como es sabido, mayor probabili- 
dad de ser salvada que otra compuesta de novicios im- 
pacientes y faltos de instrucción. Hay una regla que 
vale para todos: Una corbata mojada se encoge y pue- 
de sofocar o estrangular al que la lleva; lo mismo dí- 
gase de un cuello. Se han de quitar o aflojar, pues, pre- 
viamente. Á cada miembro de la tripulación se le obli- 
ga a llevar un casquete amarillo y 
un Chaleco salvavidas o “Mae a 
amarillo también; el forro del “* 
pot” le da suficiente flotación A 
que el portador lo pueda inflar des- 
pués de abandonar ei avión. 51 lo 
inflara antes, podría quedar atas- 
cado en la puertecilla o en la es- 
cotilla del navegante al dejar el 
avión, 


Cada miembro de la tripulación 
ha de saber cuál es la tarea que ha 
de cumplir antes del amerizaje de 
emergencia, durante el mismo y des- 
pués de él. Por ejemplo : el operador 
de radio tiene la obligación de lle- 
var consigo las pistolas de señales 
Very, de destruir los papeles secre- 
tos y de guardar en el bote las palo- 
mas mensajeras y las señales de so- 
corro. El ametrallador de popa, ayu 
dado por el copiloto, echará fuera la 
maleta del bote, Debe ser el primero 

S en estar a bordo del bote; si éste se 

infla vuelto para abajo, debe echar- 

se al mar y darle vuelta. Debe, en caso de necesidad, 

completar su inflamiento mediante el fuelle provisto 

para tal fin. Los demás miembros de la tripulación 

tienen otras tareas especiales que cumplir. La práctica 

de botes parece muy sencilla en el papel, y es fácil de . 

ejecutar dentro de su corbetizo. Pero en mar dura es 
cosa muy distinta. 
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MEDIOS DE SALVAMENTO 


En la labor de salvamento las balsas y las boyas 
son casi tan importantes como los botes de goma. Una 
“balsa” es un casco de forma de bote, de treinta pies 
da largo, pintada de rojo y amarillo vivos, Es de forma 
oblonga y está provisto de rejas y barras que llegan 
hasta bajo la línea de flotación para que sirvan de asi- 
deros y sostenes de los pies. La popa está recortada en 
ángulo, para que la escala descienda rectamente y 
pueda subirse por ella con mayor facilidad. Las bandas 
están elevadas para dar cierta protección a un hombre 
que, demasiado exhausto para entrar en la cabina, per- 
manezca en la cubierta. Las balsas, ancladas a tre- 
chos a lo largo de las costas, están provistas de un 
aparato de señales, alimentos (carne y vegetales 
conservados, bizcochos, té, cacao, azúcar, aguardiente 
o ron y agua potable) y un calentador “Primus” para 
cocinar. Hay también mudas completas de ropa inte- 
rior, bolsas para dormir, toallas y comodidades para 
lavar. Para pasar el tiempo hasta que llegue la embar- 
cación de salvamento hay cigarrillos y fósforos, libros 
y revistas, juegos de damas, ajedrez y naipes, La bal- 
sa es, en efecto, un hogar lejos del hogar, y “es su ob- 
Slivo proveer todo lo que sirva para disminuir el cho- 
que físico y mental de un inopinado descenso sobre el 
mar inhospitalario. Puede alojar un mínimo de seis 
hombres. 


Además de las balsas, especialmente construídas 
para tal fin, se ha sacado partido de gran número de 
boyas que hay fuera de sus puertos y estuarios. Mu- 
chas de ellas han sido equipadas con cuerdas y escalas 
que conducen a la jaula que contiene la luz. Dentro de 
la jaula hay una caja de roble o caoba que contiene 
raciones, un botiquín de primeros auxilios, una bande- 
ra amarilla (el. amarillo es el color que más fácilmen- 
te se divisa en el mar), señales de socorro, agua pota- 
ble, una antorcha y un silbato. 


A las balsas 
aquéllas, por el Servicio de Salvamento Aeronaval; a 
éstas, por Oficiales del “Trinity House”. Son de utili- 
dad, pero próximas a la costa sólo están a disposición 
de pilotos y tripulantes cuyo avión desciende cerca de 
tierra. No pueden constituir más que una A ÓN par- 
cial de problema. 


Las tripulaciones que descienden sobre el mar a 
cierta distancia de las costas y no pueden llegar has- 
ta una balsa o boya, han de contar con las raciones 
que llevan los botes, Determinar cuáles son los mejo- 
res alimentos, sólidos y liquidos, es tema de constante 
estudio de los servicios médicos de la Armada y de 
las Fuerzas Aéreas. El alimento debe darle al aero- 
nauta protección contra tres enemigos en acecho: el 
hambre, la sed y la exposición a los agentes exterio- 
res. De ellos, el más temible es el último. El hambre 
y la sed pueden ser aguantados muchas horas, aun 
días, por hombres que están en inmejorable estado físi- 
co; pero el ataque de las olas heladas y de los vientos 
glaciales contra hombres en vestimenta de vuelo mo- 
jada, implacablemente sacudidos por las aguas del mar 
del Norte o del Atlántico septentrional, vencerá final- 
mente cualquier protección que puedan proporcionar 


y las boyas se les pasa inspección: a 
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los alimentos o las bebidas de composición más cien- 
tifica. 


Los problemas tercero y cuarto son: cómo encon- 
trar a los supervivientes y cómo llevarlos después a 
tierra. Antes de describir el procedimiento es necesa- 
rio saber algo acerca de los aviones y de las embar- 
caciones de superficie que se usan para tal fin. 


Para el objeto de la búsqueda aérea sirve cualquier 
avión de que se disponga. Algunos están adaptados 
para lanzar botes y demás equipo de salvamento, como 
el equipo Lindholme y la bolsa T'hornaby. El equipo 
Lindholme comprende un bote similar al llevado por 
los grandes bombarderos y es capaz de contener cinco 
o seis hombres. El bote es lanzado generalmente con 
recipientes flotadores, Gruardados en “ellos hay agua y 
raciones, un botiquín de urgencia, bolsas para dormir, 
botellas de agua caliente (químicamente caldeables). 
Los recipientes están asegurados al bote por una larga 
cuerda (que flota), de color anaranjado. El bote, en 
el centro de la cuerda, se infla automáticamente al con- 
tacto del agua. A la tripulación sólo le queda dejarse 
llevar por el viento hasta tocar la cuerda de interco- 
nexión y subir hasta el bote. Una vez a bordo atraen . 
los recipientes, los abren, se sirven del contenido y se 
ponen cómodos. El contenido de la bolsa Thornaby es 
muy semejante al del paquete de emergencia estibado 
en el bombardero. 


Las embarcaciones de superficie de las Reales Fuer- 
zas Aéreas consisten en pinazas, dos tipos de lanchas 
de alta velocidad y nodrizas de hidroaviones, adecua- 
das estas útimas sólo para buen tiempo. Las embarca- 
ciones de la Armada son muy variadas: desde botes 
de motor hasta yates particulares modificados. 

Como ya se hizo notar, en materia de salvamento 
las Fuerzas Aéreas y la Armada colaboran en la armo- 
nía más aperfecta. Ello es de fundamental importancia. 


Las Reales Fuerzas Aéreas encuentran a los aero- 
nautas a la aventura sobre el océano. La Armada los 
recoge y lleva a tierra. Las lanchas de alta velocidad 
de las Fuerzas Aéreas tripuladas por personal de las 
mismas fuerzas, los botes de motor tripulados por ma- 
rineros de -guerra, los botes salvavidas con sus tripu- 
laciones voluntarios al Servicio de Botes Salvavidas, 
los barcos de pescadores, todos y cada uno de ellos son 
regidos en sus operaciones directamente por la Real 
Armada, la cual también desvía hacia un bote toda em- 
barcación que esté próxima. Realizan la búsqueda aérea 
los aviones del Mando de Caza si el bote está cerca de 
nuestras costas, y aviones del Mando de Costas, sí los 
aeronautas han descendido más afuera. 


NECESIDADES CRECIENTES, LA REAL 
ARMADA Y LAS REALES FUERZAS 
AEREAS COOPERAN 


El problema que más urgía resolver era salvar los 
pilotos que se habían trabado en lucha con el enemigo 
sobre las costas del sur y sureste de la Isla. Para este 
fin el Mando de Caza pidió prestado cierto número de 
aviones “Lysander” del Mando de Cooperación del 
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Ejército. Los hacía escoltar por aparatos de caza para 
que el enemigo no los interceptara; y después de cada 
acción salian con botes de goma en sus lanza-bombas 
para dejarlos caer lo más cerca posible de los náufra- 
gos, En aquellos primeros días un salvamento en el 
mar era algo muy difícil, porque el piloto no tenía 
asegurado ningún bote a su persona. Sin embargo, has- 
ta cierto punto, se tuvo éxito de- 
bido a la estrecha cooperación con 
la Armada, 


A fines de mayo de 1940 se dió 
comienzo a un servicio de salva- 
mento. Operaba principalmente en 
la región de Dover. No se disponía 
de embarcaciones especiales, y por 
fuerza hubo de recurrirse a em- 
barcaciones propias para operacio- 
nes activas contra el enemigo, pe- 
se a que legítimamente podían 
ser atacadas por los aviones con- 
trarios. Las embarcaciones de esta 
clase continuaron en servicio du- 
rante todo este año, porque las 
que se podían distraer para fines 
de salvamento resultaron, en mu- 
chos casos, inadecuadas o insegu- 
ras. Á fines de octubre de 1940, ya 
ganada la batalla de Inglaterra, 
habían “sido salvados unos treinta 
aeronautas ingleses o aliados. 


Entretanto había dado prin- 
cipio a sus funciones un Servicio 
de Salvamento Aeronaval, depen-' 
diente del Mando de Costas. Los 
aviones del Mando de Bombardeo 
se encontraban en plenas operacio- 
nes contra el enemigo sobre la 
Alemania del Norte y Noroeste, y 
pronto habrian de bombardear 
Berlín. Los aviones del Mando de 
Costas habían iniciado sus ataques 
contra blancos desde Trondheim 
hasta Burdeos. Inevitablemente, a 
medida que el ataque cobraba vi- 
gor, el número de tripulantes aé- 
reos que caían al mar comenzaba 
a crecer. Salvarlos era de suma 
importancia. La celeridad siempre 
será un factor vital. Se decidió, 
pues, que los jefes del Servicio de 
Salvamento Aeronaval ejercieran 
sus funciones de manera que a la 
Armada y a las Fuerzas Aéreas les fuera posible traba- 
jar en la cooperación más estrecha. Esta parte de la ta- 
rea era fácil. Los Cuarteles Generales combinados de 
zona de las Brigadas del Mando de Costas han sido or- 
ganizados desde los comienzos de la guerra por la Ar- 
mada y las Reales Fuerzas Aéreas. Alli, a la mano, esta- 
ban entonces los puestos donde los jefes del Salvamento 
Aeronaval cómodamente podrían cumplir su misión con 
la mínima demora. Se agregaron, por ejemplo, un jefe 
de Escuadrilla y tres vigias a cada Brigada del Mando 
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de Costas y se pusieron manos a la obra, como se des- 
cribe a continuación. 


CUANDO SE RECIBE UN S,. O. S. 


Tan pronto se recibe el $, O. S. de un avión, quien 
lo capta, sea la misma estación a que está asignado el 





Velamen y remos dificultan el hallazgo de las tripulaciones perdidas. 


avión, sean sus propios puestos de Mando de Brigada, 
lo comunica inmediatamente por teléfono a los P. C. 
combinados de zona. Allí se entrega al Cuerpo de “con- 
troles”, el cual se pone en contacto con el “control” del 
Grupo en cuya zona se encuentra, según el parte, el 
avión. El “control” informa a su vez a la estación del 
Mando de Costas y se despacha un avión de reconoci- 
miento inmediatamente, o al menos, tan pronto como 
las circunstancias lo permitan. Mientras los oficiales de 
la R. A. F. toman estas medidas, los de la Armada to- 
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man otras similares. Los Cuarteles Generales combina- 
dos de zona dan aviso a la estación naval más próxima, 
en la que se dispone de una lancha u otras embarcacio- 
nes de salvamento, Esta se hace a la mar tan pronto 
como es posible, y mediante los mensajes que se reciben 
del avión de reconocimiento, es encaminada hacia el 
bote. En toda la extensión de nuestras costas se han es- 
tacionado embarcaciones de salvamento de distintas 
clases. Á todos los aeronautas se les han dado instruc- 
ciones de emitir el S. O. $S., en caso de necesidad, tan 
pronto como les sea posible, y de seguir haciéndolo, a 
breves intervalos, dando al mismo tiempo su situación. 
El objeto de este procedimiento es obtener una suce- 





Tampoco es recomendable este procedimiento de no estar 
muy cerca de la costa, 


sión de rumbos que le simplifiquen la búsqueda al avión, 
y también, a ser posible, una comprobación de su posi- 
ción mediante la localización radiogoniométrica. 


Este procedimiento” de salvamento puede parecer 
algo complicado; pero en la práctica es, para la mayo- 
ría de las circunstancias, rápido y eficaz. Por ejemplo: 
supóngase que un “Wellington” que vuelve de su ata- 
que contra Alemania se ve obligado a descender en 
el mar del Norte por falta de combustible u otra cau- 
sa. Por lo común su tripulación sabe, algunos minu- 
tos antes, que el avión ha de ir al agua. Es emitido 
el 5, O. S.; puede proseguir entre diez y quince minu- 
tos; a veces, considerablemente más. El S. O. S. es 
captado por una estación de bombarderos del Mando 
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de Bombardeo, al cual pertenece el “Wellington, y re- 
transmitido a los P. C. combinados de zona más próxi- 
mos sobre la costa Este. En un lapso de segundos ha 
sido avisada una estación del Mando de Costas y reuni- 
da la tripulación del avión de salvamento en el puesto 
de mando de la estación, donde recibe inmediatamente 
órdenes concisas, dándosele muy a menudo la posición 
del “Wellington” mientras éste aún vuela. 


En cada estación del Mando de Costas siempre 
hay un avión y una tripulación listos para partir al ins- 
tante para el salvamento. Parten llevando consigo un 
bote Lindholme o una bolsa Thornaby, que contie- 
nen: alimentos, bebidas, ropa y otras cosas necesarias. 
Poniendo rumbo hacia la posición estimada, el avión 
de salvamento llega hasta el bote, deja caer la bolsa 
(o el bote) tan cerca como le es posible a sotavento, 
de modo que la tripulación en peligro derive hacia el 
mismo. Es esencial dejar caer todo el equipo de sal- 
vamento a sotavento porque los botes de goma son 
de tan poco peso que no permiten bogar contra el vien- 
to o el oleaje. Tan pronto como la tripulación llega al 
bote (o a la bolsa), lo asegura a su bote propio, y mien- 
tras el avión de salvamento vuela en círculos sobre el 
paraje, esperan la llegada de la lancha, Si la distancia 
es grande y la lancha tarda en llegar, el avión de sal- 
vamento es relevado por otro, para mantener una guar- 
dia ininterrumpida hasta que todos sean rescatados del 
mar, Entonces son llevados al puerto más cercano. 
Este es el salvamento ideal. 


Un “Wihtley” que volvía de Italia perdió el rumbo 
a causa del tiempo y de la inseguridad de la comunica- 
ción inalámbrica. El piloto sabía que el combustible 
iba escaseando y que era probable que habría de ame- 
rizar. Justamente antes de que se detuvieran los mo- 
tores, el operador logró emitir el S. O. S., que permi- 
tió localizar al “Whitley” unas cuarenta millas mar 
atuera de Plymouth. Soplaba un ligero viento del Sur; 
el mar estaba en calma; la luz de la luna era poca y 
no había niebla. El piloto amerizó con felicidad, cola 
hacia abajo, después de encender sus luces de aterri- 
zaje. El bote se infló stri dificultad. Toda la tripulación 
trepó a su bordo. El ametrallador tuvo el único percan- 
ce: se quebró un brazo cuando el “Whitley” dió en el 
agua. Se embarcaron en el bote a las 04,30. Fueron ha- 
llados por un “Lysander”, que había salido en seguida 
para buscarlos, a las 10,05, o sea cinco horas y treinta 
y cinco minutos después de irse al agua. El “Lysander” 
legó con sol de espaldas y su piloto los avistó con faci- 
lidad. Emplearon fluorescina para colorear el mar tan 
pronto como rayó el día. A las 14,30 llegó la lancha que 
los recogió. e 


NIEBLA Y MAR GRUESA 


Por desgracia, las condiciones ideales son raras; y 
si el procedimiento que se acaba de describir fuese rl 
único practicable, el número de salvamentos sería bas- 
tante menor del que es en realidad. Frecuentemente 
acaece que el avión de reconocimiento no puede dar con 
el bote, ya por no haberse emitido o no haberse reci- 
bido un S. O. S., ya por haber sido dada inexactamen- 
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te la posición, ya por, ser muy malo el tiempo. Difícil- 
mente puede exagerarse la importancia de las condi- 
ciones meteorológicas para toda labor de salvamento. 
Con sol brillante y mar en calma un bote solamente 
puede ser avistado desde corta distancia; en otras cir- 
cunstancias, y si las nubes están bajas o la niebla ocul- 
ta la superficie acuática, es casi imposible localizarlo. 
En una tormenta, cuando las olas se coronan de cres- 
tas blancas, el bote prácticamente no puede discernirse 
de la espuma; además está sometido a los caprichos de 
las mareas y de los vientos. Aunque la posición en que 
desciende el avión sobre el mar haya sido transmitida 
correctamente por el operador de radio, cuando el avión 
de salvamento llega el bote puede haber recorrido gran 
trecho y ser muy dificil hallarlo. 


La instalación inalámbrica del bombardero que re- 
torna puede haber sido alcanzada por la artillería an- 
tiaérea o un proyectil de cañón disparado por un apa- 
rato de combate enemigo y no ser utilizable. En tal 
caso, el Servicio de Salvamento sólo puede entrar en 
acción si el avión es dado como retrasado. Esto signi- 
fica una inevitable demora de quizá varias horas. Tan 
pronto como se considera retrasado un avión, se orga- 
niza su búsqueda. Se efectúa sobre una vasta zona por 
aviones de reconocimiento; a veces no menos de trein- 
ta. Puede ser necesario que mantengan una patrulla 
constante durante las horas de luz por espacio de va- 
rios dias, Al mismo tiempo también la Armada realiza 
una búsqueda con sus embarcaciones de superficie so- 
bre una zona lo más extensa posible. Las búsquedas 
se abandonan únicamente si se salva la tripulación o 
se pierden todas las esperanzas de éxito. 


DESARROLLO DEL SERVICIO 
DE SALVAMENTO AERONAVAL 


Al principio de la guerra los servicios de salvamen- 
to se prestaban en la forma descrita, en progresión len- 
ta pero efectiva. El número de salyamentos fué aumen- 
tado gradualmente durante todo el otoño y el invierno 
de 1940; el comienzo de barridos ofensivos sobre el 
norte de Francia por aparatos de combate, y los ata- 
ques de los Mandos de Costa y de Bombardeo a la na- 
vegación enemiga, condujeron a una intensificación de 
la organización. Durante las considerables actividades 
de combate de junio y julio, por ejemplo, las embar- 
caciones de salvamento del Canal y sus cercanías estu- 
vieron alertas o en patrulla en el mar en la proporción 
de treinta y siete días de cada cuarenta y cinco, a ve- 
ces hasta durante doce horas por vez. Entre el 1 de 
junio y el 30 de septiembre de 1941 se realizaron con 
éxito unos 60 salvamentos en esta región, total que no 
no incluye a 15 aeronautas hallados muertos por heri- 
das en sus botes. 


Precisamente así. como cada salvamento plantea su 
propio problema, que los salvadores deben afrontar y 
resolver en el mismo sitio, en los centros de organiza- 
ción deben ser resueltos problemas administrativos y 
de material. 


A la parte aérea, para comenzar, no se asignaron en 
un principio aviones especiales a los fines de la bús- 
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queda aérea, salvo los “Lysander”, que el Mando de 
Caza ha empleado constantemente desde la inicia- 
ción de la batalla de Inglaterra. Ahora hay escuadrillas 
especiales de aviones de salvamento. Como ya se dijo, 
en todas las estaciones del Mando de Costas y en al- 
gunas del de Bombardeo, que por su situación convie- 


nen como bases de operaciones, están siempre listos 


para salir un avión o hidroavión. El Mando de Cos- 
tas, por intermedio de sus Cuarteles Generales combi1- 
nados de zona, posee la plena dirección de las opera- 
ciones de estos aviones, corao también la de cualesquie- 
ra otros que puedan ser compelidos al servicio. Los 
“Hampden”, del Comando de Bombardeo, usados des- 
de el mismo principio para lanzar los botes Lindhol- 
me, han resultado ser los más adecuados, y continúan 
en uso, pS 


a 
so, 


Las operaciones de estos aviones originan más pro- 
blemas. Por ejemplo: cuanto más lejos ha de volar un 
avión que parte en misión de búsqueda, más expuesto 
está al error. No debe olvidarse que lo que se busca es 
un bote de goma muy pequeño, un cuerpo diminuto 
sobre el desierto gris del mar. El más ligero error de 
navegación se acumula, y esto vale por igual para el 
avión amerizado como para el avión de reconocimiento 
que busca a su tripulación. 


Existe, finalmente, el problema de la visibilidad, que 


se presenta tanto a los aviones como a las embarca- 
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ciones de superficie. Los caprichos del tiempo sobre el 


mar del Norte y el Atlántico septentrional son muchos 
y muy inoportunos. Sus nieblas y sus neblinas han sido 
repetidas veces en nuestra historia causa de que se de- 
sistiera de una acción que, si no, hubiese sido coronada 
por la victoria, o que un buque no fuese hallado por las 
embarcaciones salvavidas, que los buscaban en la ló- 
brega oscuridad. El lord gran Almirante Jaime, duque 
de York; el Almirante Beatty, el Mariscal en Jefe del 
Aire, sir Federico Bowhill, en busca de los holandeses; 
de von Scheer en Jutlandia, del “Deutschland”, vieron 
fracasar sus planes por los velos que la niebla tendió 
sobre nuestras aguas. El oficial aviador X o el sargen- 
to piloto Y, atisbando a través del: parabrisas. de un 
“Hudson” para vislumbrar un objeto de cinco pies de 
diámetro, a veces han de fracasar. La ciencia moderna 
ha realizado grandes progresos. Los instrumentos a 
bordo del “Hudson” han simplificado, por cierto, el pro-. 
blema; pero todavía no lo han resuelto. 


Las dificultades son aún mayores para las em- 
barcaciones de superficie. Á un bombardero pesado, 
como el “Hampden”, o a un avión de reconocimiento, 
como el “Anson” o el “Hudson”, sólo pueden impedir- 
les que levanten vuelo condiciones muy rigurosas: 
formación de hielo o absoluta falta de visibilidad, A la 
Real Armada, empero, la clase de embarcación que ha 
de utilizar para un salvamento le es impuesta, las más 
de las veces, por el tiernpo y la distancia por recorrer. 
En tiempo de calma puede operar con éxito y celeri- 
dad un bote de motor de alta velocidad; pero en tiem- 
po adverso es menester usar una embarcación de es- 
tructura más sólida, y por tanto de menor velocidad, 
y en medio de violentas tormentas debe recurrir- 
se al servicio de botes salvavidas o los lentos pes- 
queros. 
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COOPERACIÓN AL SALVAMENTO 


Ya se habrá comprendido que 
los Servicios de Salvamento echan 
mano de cualquier ayuda que tie- 
nen a su alcance. Botes de remo, 
barcos de pesca, traimeras, botes 
patrulladores, embarcaciones de 
reconocimiento, botes salvavidas, 
dragaminas, tienderredes, lanchas 
de motor de todas las clases que 
están en servicio; con todos se han 
realizado salvamentos durante los 
últimos doce meses. 


El aprovechamiento de todos 
los medios disponibles no se limi- 
ta a los aparatos aéreos y a las 
embarcaciones de superficie; el 
mismo principio se aplica a las per- 
sonas. Todos pueden ayudar: los 
guardas de costas, los centinelas, 
los niños entregados a sus juegos 
en las playas de Inglaterra; toda 
persona que pueda observar el mar 
desde algún punto de nuestras cos- 
tas. Alguien puede ver un para- 
caídas que desciende hacia las aguas, o un cohete de 
señal de socorro, o una luz flotante, o un avión que 


entra en el agua. Tal vez sea un bombardero que re- 


torna de un ataque contra un blanco situado en el co- 
razón del país del enemigo, quizá un avión en que vuela 
una tripulación que se halla en un periodo adelantado 
de su adiestramiento de operaciones. 


Sea lo que fuere, lo esencial es saber qué hacer, y 
hacerlo rápidamente. Si la persona que ve el paracal- 
das, o el cohete, o el avión, es miembro del Real Cuer- 
po de Observadores, ya ha recibido instrucciones espe- 
ciales, Inmediatamente debe ponerse en comunicación 
telefónica con el Centro del Cuerpo, cuidando de dar en 
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El bote newmático que va a bordo, al inflamarse automáticamente es lanzado fuera. 


su mensaje la hora y la posición exacta según el mapa 
cuadriculado que emplea en su puesto. Los Cuarteles 
Generales del Real Cuerpo de Observadores están en 
intimo contacto con el Grupo de Combate más próxi- 
mo, y tan pronto recibe el Cuerpo el mensaje, ponen 
en operación el Servicio de Salvamento Aeronaval, co: 
municándose con los Cuarteles Generales combinados 
de zona más cercanos. Sí es un guarda de costas, le da 
parte al oficial naval de guardia más próximo, dándole 
el rumbo y la distancia, 


Si alguna otra persona civil ve un paracaídas, un 
cohete o un bote, debe fijarse primero en la hora, lue- 
go: en su propia posición; por último, en la dirección 





El Servicio alemán de Salvamento de Tripulaciones utiliza actualmente una pequeña boya que contiene un bote.—Izquier- 
da: El aviador a flote ha alcanzado la boya.—Centro: Tirando de una cuerda se ha desprendido del saco de la boya un bote 
neumático, que al quedar suelto se llena automáticamente de aire comprimido.—Derecha: Sólo resta esperar el hidro de socorro. 
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del objeto y su distancia, Esta suele ser difícil de apre- 
ciar; pero un dato aproximado también tiene su valor. 
Tan pronto haya puesto todo esto en claro, debe correr 
apresuradamente a un teléfono, ponerse en comunica- 
ción con la estación de Policía más cercana y dar parte 
en la forma indicada. Después debe volver a su puesto 
de observación y permanecer en él mientras el objeto 
esté a la vista. 


No debe olvidarse la importancia de no perder la 
serenidad, de organizar, de ponerse en contacto con 
quienes están cerca y son más capaces de hacer la tarea. 


Finalmente, hay que añadir que la Dirección Gene- 
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ral de Seguridad Aeronáutica del Ministerio del Aire 


_ no se restringe al Servicio de Salvamento Aeronaval, 


porque le atañe la seguridad de todas las tripulaciones: 
aéreas, estén ellas en vuelo o hayan debido descender 
al mar. Su objeto primero es ayudar a los aviones en 
peligro para que lleguen “a casa”, sean bombarderos o 
aviones de caza, de vuelta de una incursión en país 
enemigo, o aviones de reconocimientos estratégicos del 


Mando de Costas que regresan de una vigilancia anti- 
submarina sobre el Atlántico, o una acción contra un 
buque enemigo. Protege a las tripulaciones, pero tam- 
bién guía la navegación de los aparatos, 


Por la recopilación, 
CAPITÁN AÁPALATEGUI 
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Longitud de pistas en los proyectos de aeropuertos 


(Véase mayo 1943, páginas 37 a 44.) 


Por E. TERRADAS 


Ingeniero, Consejero-Asesor del Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica y antiguo Profesor de la Escuela Superior de Aerotecnia. 


B. Vuelo bajo. 


1. Método de GoOthert-——De acuerdo con el criterio 
enunciado en el artículo anterior (pág. 44 del núm. 30 de 
REVISTA DE AERONAUTICA), si se adopta el valor de €, 
correspondiente a la mínima resistencia, la velocidad para la 
cual la sustentación iguala al peso es relativamente grande, y 
para alcanzarla se requiere una longitud /, excesiva. Si para 
evitarlo se adopta al terminar la rodada el valor Cz máx, YO= 
sulta el mínimo /,; pero la maniobra es peligrosa, por la po- 
sibilidad de entrar en vuelo inerte con pérdida de maniobra. 
En definitiva, se acepta como valor de C, para el cálculo 
de Y, por la fórmula (2) el de Cz »ma,, rebajado en un 15 
por 100 como equivalente al criterio de la página 44. Esta dis- 
minución es el margen de seguridad para evitar el vuelo inerte. 


Al terminar la rodada el avión sin contacto con el suelo, 
inicia el arco de vuelo bajo. La trayectoria se supondrá de- 
terminada por la hipótesis de que C, se mantiene constante 
durante toda su duración (hipótesis de Góthert: Der Abflug 
von Londflugzeugen mit besonderer Berúucksichtigung des 
Debergangsbogens: Jalrbuch der deutsche Luftfahrtforschung, 
1937) (1). 

Las condiciones iniciales y límites determinan la trayec- 
toria curvilínea. En un punto cualquiera de la misma hay 
equilibrio entre las fuerzas aplicadas y las de inercia. Proyec- 
tando sobre la tangente, siendo 3 el arco y y el ángulo de la 
tangente con el horizonte, 

1 


10, ¿A 
A 


Ww 1 42v? 


g 2 ds 





CppS V?— Y sen 7; 


proyectando sobre la normal interna, 


W 


ras 


g 





ya Ar A 


A 2 . 
=> CLpS V VW cos y; 


(1) Otras hipótesis, v. gr., Y constante durante el arco: 
Schrenk: “Abílug und Schraubenschub. Zeitschrift fur Motor- 
luftfahrt”, 1932, pág. 629. Blenk: “Startformeln fur Landflug- 
zeuge, Deutscher Verein fúr Luftfahrt”, Jahrbuch, 1927, pág. 1 


> 
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eliminando V?, resulta una ecuación entre y y s. De las dos 
ecuaciones se deducen V y y en función de s. 


Las condiciones límites son: 








1.2 Para s =0, y =0, y la segunda ecuación queda en 
la forma 
H 2 Ey 1 2 
2 Y, ae 7 AAA 
2.2 Al terminar el arco, de longitud /” (que es descono- 


cida), la velocidad permanece constante, y la primera ecua- 

ción da: dE 

A E 
2 


KHÓA— 3 A y 


W7 


— 


donde V” es la velocidad cuya componente vertical V” sen y 
resulta del excedente de potencia disponible sobre la nece- 
saria en vuelo horizontal, y depende de la tracción T, que 
es función de Y. 


El examen resolutivo del problema así expuesto es largo 
y complicado. Puede simplificarse admitiendo que la trayec- 
toria en arco dura poco, siendo relativamente corta. Los re- 
sultados que así se obtienen no deben aplicarse a los casos 
en que no pueda admitirse esta aproximación. 
dy 
ds 
desarrollar según potencias de V? (mientras V = o quede ex- 
cluido, como ocurre ordinariamente). Si además la variación 
de V es reducida, de modo que V pasa de V, a V, siendo 
V— V, un valor mucho menor que V,, se podrá escribir, 
aproximadamente, para todo y que no pase cierto límite: 


En la mencionada hipótesis, el valor de Se puede 











dy 1 £ o 
a 2 UE YA 
E dy | de y a 
Sl rt la), mv.) + ] 
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e E 
la función >El da para V = V;: 
a _ 1 g 3 
(5 lo, = s CL Eg ds 











S y 28 g 
W des ys 








Eliminando ahora V*, queda una ecuación de segundo or- 
den en y, lineal y con coeficientes constantes si T' fuera cons- 
tante, lo que es aceptable en primera aproximación. Las cons- 
tantes de integración se determinan por las condiciones ini- 


: dr 
ciales: 12, y = 
» Y d $ 


velocidad para levantar, y si la hay, la curvatura inicial 


= 9 para s = 0, si no hay sobrante de 
d 
ds 





—? 





viene determinada por el exceso 


| TS Vi—W, 


siendo C', el valor que corresponde al ángulo de ataque con 
que el piloto recorre el arco. Este valor puede ser el mismo 
0.85 Cz. . de que se habla antes, en que 

029 máx 


>. CS V,=WV. 


Por lo tanto, conservando al entrar en arco el ángulo de ata- 
que al término de la rodada, la curvatura inicial sería nula. 


La ecuación diferencial en y puede escribirse: 
AG" + BY +Cri+D=0 


con las notaciones siguientes: 





Su solución, siendo y. el ángulo de la trayectoria rectilínea 
al ascender en vuelo recto terminado el arco, y. = — se 
expresa como sigue: 

0 ETTBNV. 
a A cos | EE 3) 


cos Ú 


) 


siendo $ una constante de integración adecuada. 
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Como 








la solución puede adoptar la forma siguiente: 











as ED S sg ES 
El 4 — e CL V, eS / Cp 
ES 77 cos B COS v | 2— MER s —Í 


Del término C7/C, puede prescindirse frente a 2, con lo 
cual se simplifica la fórmula, que queda reducida a la si- 
guiente: 


Cp 2 


pe 








S 


Y, pa / 
_9 . 
cos 7.1] 


De donde se deduce que el avión oscila al pasar de la tra- 
yectoria rectilínea horizontal a la inclinada, con oscilación, 
amortiguada de periodo: 





f— Ta cos 0 


mo 


PAS 


E 


Y 


Suponiendo el amortiguamiento pequeño y determinando 
dd mE EOS : E” 

la constante 0 por la condición inicial aproximada. E =0 

para s = 0, resulta 0 = o, y la fórmula anterior se reduce a: 


1=7Y, | 1 — cos 35]. 
Y, 


De aquí se infiere la longitud / del arco, haciendo y = ya, 
con lo cual 


2 2 
lA Y; 


IAS 


== y] 


E ÁáÁáÁáÁAAR ES 
“2V2g g 





luego /” es, aproximadamente, igual al doble de la altura de 
caída de un grave que alcanza la velocidad V, en el vacío. 


En primera aproximación, la proyección ls? de este arco 
sobre la pista se puede estimar igual a /”, para mayor segu- 


ridad. > 


Con el valor de /2? y la longitud ¿,, ya obtenida para la 
rodada, se puede determinar una primera trayectoria que sal- 
ve el obstáculo de 20 metros de altura. 


Si se quiere mayor exactitud, se procederá al uso de la 
condición que da la curvatura inicial con C', + 0,85 del Cz 
máximo (1). 


(1) La condición en el acuerdo superior que ha servido para determinar la longitud del arco es sólo aproximada; en rigor, 
la velocidad V varía con arreglo a la primera condición del equilibrio dinámico, y con el variar de V sufre también variación y. 
Llamando y” al valor de y en el momento del tránsito del vuelo en arco al rectilíneo, el equilibrio dinámico exige, siendo R la 


resistencia, que se cumpla la siguiente condición aproximada: 


T=—R 
W 


, 


en cuya fórmula y”, T y R son funciones dadas de V, las dos últimas, a priori, y la primera y” por la ecuación diferencial ; por 
tanto, de ella habría de despejarse el valor de V” (velocidad de tránsito) y el ángulo y”, correspondiente a esta velocidad, y con 
tales valores se podría calcular Y con mayor rigor; mas ya que en los cálculos anteriores se introduce multitud de aproximacio- 
nes en el planteo, no es razonable exigir, en la condición límite y = y”, una exactitud de mayor grado que en el resto del cálculo. 
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2. Longitud total estricta.—Segmento “perdido” por 
efectuar el vuelo en arco.—La longitud estricta se definirá en 
todo caso como la suma de /, más l2', proyección de (”, más, 
eventualmente, la proyección l2” de la recta que salvando 
20 m. pasa por el extremo de y forma un ángulo y. con la 
horizontal. Es decir: (Ver fig. 1.) 


L=L+L=L4 +14 

Como el piloto asciende con el ángulo y., son, al menos, 
tres los valores de C', que intervienen en la maniobra de 
rodada, arco y ascenso rectilíneo, 





Además, el escamoteo del tren de rodadura introduce va- 
riantes que serán examinadas más adelante. En todo caso, en 
el vuelo en arco con tren de rodadura Cy y €, tienen valores 
diferentes de los del vuelo rectilíneo ascendente. 


Para conocer la posición de la. recta trayectoria de as- 
censo que sigue inmediatamente al arco es preciso calcular 
no sólo la velocidad con que se recorre, sino también el pun- 
to donde comienza, dado por sus coordenadas 


E! 

A 3 COS 
a p 

1 =/ contara |] yá S. 


Puesto que el valor de /, es la suma de /,?, correspondiente 
al arco, más /,”, proyección del vuelo en recta ascendente has- 
ta alcanzar la altura de 20 m., se tendrá, evidentemente, 


¡As =l 2 


luego, en definitiva, 
=ERp120—= 10918 7.5 
El tiempo total de rodada, arco y vuelo ascendente hasta 


la altura de 20 m., se halla por las fórmulas que ligan la ve- 
locidad y el camino recorrido: 


£ 
ds ES R As 
dt= == - : £ .] fos A 
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El “segmento perdido” por el vuelo en arco es la longitud 


entre el punto final de rodadura y el punto en que la tan- 


gente extremo del arco corta a la pista. Si se designa por 1, 


L=b+t, 


siendo /z''' la proyección de la recta que formando el ángu- 
lo y, con la horizontal pasa por el tope de los 20 m. de al- 
mt 20 | 

= a 


Ss 2 


tura. Es evidente que l, . El valor de /, se puede 


obtener, bien por diferencia, bien por ser 


1, y 
lp = | ds (1—1-. 


” 


El cálculo anterior supone que se salvan los 20 metros 
cuando el avión se halla en la trayectoria rectilínea del vuelo 
ascendente. Pero puede ocurrir que el tope se salve en vuelo 
bajo y curvo dentro del aerodromo. 


Cuando se da esta circunstancia en vuelos de aviones muy 
cargados y de gran tamaño, es preciso plantear la resolución 
con otras fórmulas más sencillas que las anteriores por ser 
un dato en la curva la cota. de altura; pero resuelto el proble- 
ma para una altura H > 20 metros como acaba de decirse, 
basta buscar la abscisa que corresponde a esta cota. 


Siendo X e Y las coordenadas del avión en que X' es la 
abscisa del obstáculo a partir del arranque, debe verificarse 
como condición elemental de posibilidad de levantar vuelo, 


Y > 20 metros. 


O sea 
EZ 
/ y ds > 20 metros. 


A esta condición de posibilidad vienen a agregarse las de 
seguridad, de que se hablará más adelante, las cuales equi- 
valen a fijar el alcance del signo > que figura en la desigual- 
dad anterior. 


3. Variaciones de las longitudes al variar C, y Vi— 
Indicado el proceso resolutivo, para el cálculo numérico prác- 
tico conviene disponer de tablas, nomogramas o gráficos, que 
hagan fácil y expedita su aplicación. 


La disposición de las tablas o gráficos ha de ser tal, que 
con valores aproximados de los datos del problema W, T' (V ), 
coeficientes u, Ep, C/ y 6 permita el cálculo de la variación 
de l, + la cuando alteran aquellos. Interesan valores míni- 
mos y a el sentido de variación y su cuantía a partir 
de valores determinados. 


El ya mencionado trabajo de Góthert contiene dos grá- 
ficos. Para tales cálculos, Góthert, aparte las hipótesis par- 
ticulares ya mencionadas, introduce una dependencia lineal 
entre T y V?, definida por un coeficiente de inclinación y por 
un valor particular de T' para V = V,. 


Esta dependencia equivale a las fórmulas de interpola- 
ción señaladas al tratar la rodadura. 
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MODO DE USAR LOS DIAGRAMAS 


IF 
57 y se acepta la 


l. SiS es la superficie, por tanto 


regla del 0,85, se calcula q, por la expresión 
PA _ 0 


a 0,85 Cr 





Eno - 
LAA 


Hitdx 


La 


Con el yalor de la densidad ¿=gp a la altura del aero- 


0 

dromo (al nivel del mar, a 15 es 1,22) se calcula —, con io 
Ya 

cual, para cada cota h sobre tierra se tiene la cota reducida 


ho. 
, Que figura como abscisa en los dos cuadros adjuntos. 





a 





Hn= Valor nal ze 


NR 
pu=0025 en pisto de hormigón 


gd =g- A1=0065 en césped Seco. 
IF 44 :0070 en césped blando. 
Diagrama para el cálculo de la aceleración media (Curvefura 
tntctal 24) 
Figura 2, 


3. Del diagrama de la hélice se deduce el esfuerzo de trac- 
ción T, para la velocidad V, en el momento de perder contacto, 
y T, para 0,7 V,, con lo cual se tienen dos valores del diagra- 
ma útil de la hélice, y por tanto, la recta de tracción en fun- 
ción de la velocidad. 


4. Se calculan las fuerzas resistentes R, y RF, para 


1 

V, y 0,7 V,. En el primer caso la resistencia es > Cno VS 
E, ed 1 d C 
=CD 555 Ca incluyendo en Cp 

inducida y la parásita, y teniendo en cuenta el tren de 

rodadura. Para 0,7 V, la resistencia es la del rozamien- 


1 l A ] 
to sobre un peso W — 5 en V>] S, más la resis- 


la parte de perfil, la 


Cp 
ateo BE 1 , . 
tencia del aire a Cot e V? | S, Los valores del coeficiente 


de rozamiento se dan en los cuadros. El valor de C ,, es más re- 
ducido que Cp por ser menor el ángulo de ataque. 














5. Calculadas las fuerzas R, y R,, se pasa al cálculo de las 
aceleraciones relativas 
To, — Ro T,—R, 
Prem W 2 va — 10 
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y de su cociente “7, Este número lo es de entrada en las cur- - 
Ph | 

vas del primer diagrama (fig. 2), y con ella y el valor de la abs- 

Poy 

Di : 


cisa se dee en las ordenadas la aceleración media relativa 
Se calcula q. 


6. Con el valor de q,, se entra en el segundo diagrama.; 
es el número de cada una de las curvas de trazo grueso en lla 
curya correspondiente, y para la abscisa reducida se lee en las 
ordenadas la longitud total desde el arranque hasta lograr la 
altura h, comprendiendo rodada y vuelo bajo, medida en uni- 


dades LE 


0 


=1 EL. 


7. El último diagrama permite conocer la cota h, del térmi- 
no del arco en unidades relativas, mediante la curva de trazos 
interrumpidos, por su intersección con la curva de trazo lleno. 


, de la que con el valor de su recíproco se pasa a 





Ejemplo: 
Y = 20.000 Kg. , 6 =200 , Kg/m* 0,8 Ch máx == 1,3 
Cp ==010 4 =0508-., 0 =1,22 Kg/m*, 4= 20m, 
= =9000.Bg: 
200 
Ja =- có 153,8 
2Z 
/»y reducida = 1538 20 = 0,16 
Ru=01 ea = 1.540 K 
1,3 
Tomando en =0 Ep ==007 
E gl 20,000 1 20.000 
Ps 0,08 | 20.000 — ; e + 707 


— 20.000 < 0,10 = 2.000 Kg. 








TR, 3.000 
Hem > DP =20.000 943 
_ TX, => 00 = 
Pra 0,15 a 
Pr 0,123 


Con este valor el primer diagrama da para la abscisa 0,16 


Liza 


-—-=1,18, luego q, = 1,18 X 0,123 — 0,145. 





Pr, 


7h 


El segundo diagrama da entonces 


s 


Lo =09,7; 
da 
luego 
Es 43 9,7 = dl 7 = 1.200 metros. 
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Al mismo tiempo se echa de ver que h, para la 
misma abscisa es 8; luego aproximadamente a los 
1.000 metros termina el arco y comienza la ascensión 








rectilínea, 25 
Si el coeficiente de resistencia del aire para todo  ¿g 
el avión se toma igual al doble, y 7, = 4.500 kilogra- da 


mos, T,=5.000, resultaría 





2.600 y 
m = 29.000 B| o, en 
1.500 A =185, -— =1,67 

E Ly Ph 
A | sd 
9. =0,12 
13 
9 = 113 Z = 1.450 metros. 


El valor clásico de 600 metros queda corto, aun en 
circunstancias normales, para aviones de gran tama- 
ño y de las condiciones indicadas si la pista es césped 
mojado en terreno no muy firme, como se supone al 
adoptar el coeficiente 0,08 de rozamiento, 


Los diagramas y fórmulas 'prácticas sólo tienen 
valor de orientación o de primera aproximación, En 
un caso concreto es preciso conocer los coeficientes € 
y su dependencia con la velocidad y el ángulo de ata- 
que para el avión completo, las resistencias pasivas, - 
la curva de tracción en función de la velocidad, la ma- 
niobra aproximada, y al calcular la longitud de pista 
situarse len condiciones que no sean las más favora- 
bles, El alargamiento l, por “seguridad” no se inclu- 
ye en los razonamientos anteriores, y será examinado 
más adelante, 






De los números que anteceden y de los que pue- 
de calcular el ingeniero mediante las fórmulas anterio- 
res, se deduce la necesidad, sea de prever longitudes de 
pistas de más de un kilómetro con firme que no alte- 
re con la lluvia; en todo caso convenientemente despe- 
jadas, con sombras aerodinámicas de 1:30 a partir 
- del contorno de seguridad, si se pretende que en ellas 
levanten vuelo pesados aviones de bombardeo o avio- 
nes comerciales «le elevada carga y vasto radio de 
acción. — 


De ellos se deduce también la necesidad de potencias lo más 
elevadas posible en los breves instantes de levantar vuelo, y 
la necesidad de que los motores sean capaces de darlas ¡por 
medios adecuados, v. gr., forzando la inyección del carbu- 
rante. 


El número de tablas, diagramas, fórmulas empíricas más 
o menos sencillas, fórmulas simplificadas, etc., etc., es muy 
numeroso. El ingeniero procurará, al aplicarlas, conocer lo me- 
jor posible las hipótesis de que son objeto, pues si en realidad 
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no se aplican las hipótesis que han permitido establecerlas, 
los errores a que conducen pueden ser considerables. La parte 
curva era poco menos que olvidada en los antiguos modos, pero 
en los grandes aviones modernos, que alcanzan 80 toneladas, 
de gran velocidad y «4 tamaño, no es en modo alguno des- 
preciable, 


€ 


El empleo de las fórmulas generales es más seguro que el de 
los diagramas, pero éstos ofrecen ventajas ineludibles en la 
comparación y corrección. 


(Continuará.) 





39 


REVISTA DE AERONAUTICA 


PLANEADORES 


Julio 1943 


DE GUERRA 


Por el Teniente QUINTANILLA 


Con los últimos acontecimientos militares en el Medite- 
rráneo vuelve a saltar al primer plano de la curiosidad pú- 
blica el tema de los planeadores de guerra. La expectación 
mundial espera impaciente nuevas y decisivas operaciones que, 
posiblemente, dada la situación de las fuerzas, separadas por 
mares que apenas suponen cuatro o cinco horas de vuelo, po- 
drían ser en forma de désembarcos aéreos. 


Por ser los planeadores de guerra un arma cuya eficacia 
radica en la sorpresa, y cuyas posibilidades están aún por po- 
ner en juego, su empleo se conserva con el mayor secreto por 
ambos bandos, y las noticias que sobre él se tienen son harto 
imprecisas, 


REVISTA DE AERONAUTICA se ocupó con ante- 
rioridad de este tema en el artículo del Excmo. Sr. General 
Gonzalo, “Creta” (marzo de 1942), y en el transcrito del The 
American Mercury, fimado por el Dr. Alexander Klemin, 
“Los planeadores entran en combate” (enero de 1943) Co- 
mo continuación de los mismos se indican algunas caracte- 
rísticas del material empleado, de la instrucción del personal 
y su organización, y de las modalidades de empleo adoptadas 
por los diferentes países beligerantes. 


INGLATERRA 


Inglaterra tenía al estallar la guerra un considefable nú- 
cleo de “aficionados al Vuelo sin Motor (contaba con catorce 
Clubs), que se reunían los domingos en las vertientes de 
Grasshoper y de Lymme, con sus vesti- 
dos blancos y su elegante aspecto de ba- 
landristas del aire, 


La acción de Creta la sorprendió ig- 
norante por completo de las nuevas po- 
sibilidades del vuelo sin motor. No se les 
ocultó entonces a los ingleses que en la 
tan temida invasión de las islas por el 
aire habrían de temer más aún de los 
planeadores que de los paracaidistas, por 
su mayor capacidad de transporte y su 
menor vulnerabilidad. 


En un principio reaccionaron con un 
espiritu defensivo, iniciando una campa- 
ña de gran velamen de preparación de la 
población civil y la guarnición de las islas para el momento 
del asalto. 


Actualmente cuenta Inglaterra con un cuerpo aéreo de 
desembarco, la Army Airborne Division; al decir de los ingle- 
ses, “el mejor entrenado del mundo”, preparado para el mo- 
mento en que los aliados estimen oportuno crear un segundo 
frente en Europa, 


El Mayor-General IF. A. M. Browning, con su entusiasmo 
por la nueva idea, ha sido el alma de estas fuerzas, instruídas 
según la expertencia de los éxitos y fracasos enemigos y algu- 
nas ideas originales. 


La Army Airborne Division consta de tres clases de tro- 
pas: Paracaidistas, “Tropas transportadas por aviones y Tro- 


pas transportadas por planeadores de guerra. 


La División de planeadores, afecta al Ejército de Tierra, 
fué creada en abril de 1942. Contrariamente al criterio de Es- 
tados Unidos, se nutre de soldados en vez de aviadores, pues 
posiblemente con acierto, opinan los ingleses que los planeado- 
res, una vez en tierra, son Infantería ya para siempre. 


El personal de tropas se reclutó entre todos los Cuer- 
pos del Ejército (Sanidad, Ingenieros, etc.), que voluntaria- 
mente renunciaron a sus especialidades para ser “soldados 
de desembarco”. El número de solicitudes sobrepasó los cálcu- 
los hechos, pero un 80 por 100 no pasó del examen de ingreso 
por defectos en la vista, por cortos de luces y especialmente 
por marearse. Los admitidos han de pasar de nuevo todas las 
pruebas por segunda vez y recibir la calificación “A-1, plus” 
por sus condiciones físicas extraordinarias. Han de ser aptos 
para cubrir diez millas cargados con pesos que normalmente 
son transportados en camiones, a prueba de las más rigurosas 
inclemencias atmosféricas, con gran iniciativa y dispuestos 
para entrar en acción rápidamente, 


2 
Los pilotos de los aviones remolcadores pertenecen a la 
R. A. F., admitidos tras una rigurosa selección y con un mi- 





escuela de entrenamiento de planeadores 2mglesa, 


40 


nimo de dos mil horas de vuelo, como garantía de la respon- 
sabilidad que tienen. 


Los pilotos de los planeadores son suboficiales u oficiales 
del Ejército de Tierra en su mayoría, pues teniendo que con- 
vertirse en el momento preciso en Infantería, han de ser tan 
buenos soldados como pilotos. Una vez seleccionados son en- 
viados al Cuartel general, donde permanecen unas semanas, 
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A cétera, trabajando con diferentes clases 
de tropas (Infantería, Ingenieros, etcé- 
tera). 


Por tratarse de una técnica muy es- 
pecializada y aún poco dominada, los 
cursos están en perpetua modificación, 
faltando aún mucho para precisar un 
programa y textos definitivos. 


Con el material empleado sucede una 
cosa parecida. Constantemente técnicos 
especializados de antiguo en la: construc- 
ción de veleros procuran mejorarle. Los 
planeadores «se construyen para una 
vida corta. Algunos duran varios vue- 
los, pero son muchos los que en el pri- 
en las cuales aprenden la teoría elemental del vuelo, dedican- mer aterrizaje se destrozan. Los tipos adoptados son el 
do especial atención a la cartografía y localización de obje- Hotspur y el Horsa. 
tivos. De aquí pasan a las escuelas elementales de en- 
trenamiento de vuelo, donde aprenden a volar en peque- 
ños veleros de escuela, dedicándose después a los “cir- 
cuits and bumps”, a hacer “carroussel” remolcado por 
avionetas, tomas de tierra de precisión y vuelo en tren 
aéreo de dos o tres planeadores. Seguidamente pasan a 
la Escuela de entrenamiento de planeadores, haciendo 
la transformación a los planeadores de guerra Hotspur, 
con lastre en vez de soldados. 





Planeador inglés “Hotspur”, de seis plazas, 


Sus profesores son antiguos campeones de vuelos sin 
motor, asimilados a suboficiales u oficiales y encuadra- 
dos en la R. A. F. Se practica el vuelo nocturno remo!- 
cado, y especialmente el manejo de los frenos aerodiná- 
micos para la toma de tierra de precisión fuera de cam- 
po. Terminadas las prácticas reciben el título de “Cor- 
poral”, similar al de piloto en la Royal Air Force, com- 
prometiéndose a conservar el más absoluto secreto de 
sus actividades. 


Son destinados entonces a las unidades de planeado- 
res en maniobras, donde siguen volando el Hotspur, esta 
vez con tropas como pasajeros, entrenándose en aterrl- 
zajes forzosos, vuelos largos de más de trescientos kiló- 
metros y vuelo nocturno. 





AE ¿ ; dica Planeador inglés “Hotspur”. 
Por último ingresan como pilotos en la División de 


planeadores de la Army Airborne Division, dende vue- 


lan los Horsa recorriendo el país localizando objetivos, apren- El primero, construido por la General Aircraft Limited en 
diendo a sortear el dispositivo de antidesembarco enemigo, et- los talleres de Feltham (Middlesex), tiene las características 
siguientes: 
á | o o A: Tripulación: Dos pilotos y seis sol- 
dE | | dados. 


Dimensiones: Envergadura, 45 pies; 
fuselaje, 39 pies. 

Peso: En vacío, 1.661 libras; en vue- 
lo, 3.598 libras. 

Velocidad: De remolque, go millas 
hora; planeo, 80 m/h. 


Avión remolcador: Hawker “Hec- 
tor”, etc. 


El Horsa, de recientísima construc- 
ción (las pruebas ante el duque de Glóu- 
cester se hicieron en marzo de 1943), es 
el planeador “standar” adoptado por la 
Planeador inglés “Horsa”, de doce plazas. División. Su capacidad de transporte es 
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AE. 
de 12 plazas; se desconocen aún sus detalles técnicos. El tren 
es triciclo, y la tracción del cable se ejerce sobre las alas en 
vez de en la proa. . a pin a 








Como aviones remolcadores (“tugs”) se emplean la Harw- A 
ker “Hectors”, la Hawker “Audax”, la Miles Máster II, para WO / 
el remolque de los grandes Horsa, y la Atirspeed “Oxford”, | | 
para vuelos de reconocimiento y localización. El equipo de las 
tropas es el más completo posible: pistoles, rifles, morteros de A 
tres pulgadas, fusiles antitanques y granadas. “Teniendo en 4 
cuenta que son unidades que han de operar sin recibir ningún 
auxilio, cada hombre ha de llevar sobre sí una gran cantidad VÍ 
de munición. Su misión es caer a espaldas del enemigo y cap- sl 
turar al asalto sus dispositivos de defensa y sus “aerodromos. 
Se deben usar especialmente, según el criterio inglés, en actos 
de sabotaje, para crear un estado de ánimo depresivo en el 
enemigo, 'o para interrumpir la vida de la retaguardia. La fuer- 
za desembarcada ha de tener presente que una vez en el suelo 


hn 
dr 





Planeador imglés “Horsa”. — 








los de tropas, llevando éstas, como detalle 
curioso, las caras enmascaradas. Mientras el 
grueso se dirige al objetivo, una pequeña 
unidad de Ingenieros se dedica a establecer 
comunicación con la base de partida. 


ESTADOS UNIDOS 


Por toda la prensa fueron divulgadas las 
risas del Senado yanqui cuando en 1941 el 
senador Mac Carran propuso el fomento del 
vuelo sin motor con vistas a su utilización bé- 
lica. Se declaró entonces rotundamente que 
el uso del planeador con fines bélicos era im- 
practicable. 


Método empleado para la acomodación de los 
<— pilotos de motor'a los mandos del velero, 





ya no puede volver. Ha de mantenerse a veces 
durante muchos días sin refuerzos 0 perecer. 


El desembarco se efectúa soltando los ve- 
leros a gran altura a unos doscientos kilóme- 
tros a retaguardia de las líneas. Unos kilóme- 
tros antes de llegar al objetivo se lanzan en 
picado al suelo, pegándose al terreno y avan- 
zando merced al exceso de velocidad y a su 
gran penetración, procurando enmascararse 
con los accidentes del suelo para aparecer in- 
esperadamente en el objetivo por detrás de 
uno de éstos. La toma se hace francamente 
de proa, como con tren triciclo. El frenado con- 
seguido al resbalar sobre el patín reduce el 
recorrido a 15 Ó 20 metros. 


Los primeros planeadores transportan mu- 
nición y provisiones. Inmediatamente llegan 


Planeador americano “Cargo CG-3”, de ocho 
plazas. 





ps 


A 
E 
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Planeador americano “Cargo CG-4A”, de catorce 
plazas. 


De la violencia de la reacción después de la 
sorpresa de Creta sirva de muestra la gestación 
del velero T. G. 5. 


Encargada la Casa Aeronca de la construc- 
ción de veleros por el Gobierno, ante el apremio 
del programa a realizar, se sirvió de una avioneta 
ligera, la Aeroca Standar “Defender”, como ba- 
se para su primer tipo de velero. Desmontó el 
motor, cosió telas y metales en la proa como 
quien cose el muñón de un miembro amputado, 
sustituyó el tren de aterrizaje por unas pequeñas ruedas, y 
exactamente a los nueve días de hecho el pedido, lanzó al aire 
su nuevo planeador T. G. 5. 


Días después saliía el multipleza de guerra CG-44, inspira- 





Interior de la cabina del planeador “Cargo CG-4”, 
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do en éste. No nos detendremos en la organización, instrucción y de- 
más detalles del problema en los Estados Unidos, por venir casi dedi- 
cado a ello el mencionado artículo del doctor Klemin (R. A., ene- 
ro 1943). El Gobierno de la Casa Blanca ha encargado al- General 


a 


Planeador “Cargo CG-AA?”. 


Arnold de la organización de las fuerzas de desembarco, 
y el Maycr Barringer, campeón nacional de vuelo sin mo- 
tor, ha tomado a su cargo la instrucción del personal. 


Son independientes las divisiones de planeadores del Ejér- 
cito y de la Marina. Las primeras están afectas al Cuerpo de 
Aviación del Ejército, con centros en la Frankfort Lewis 
School y en Twentinine Palms. Las segundas pertenecen a la 
infantería de Marina, con centro en Parris Island (Carolina 
del Sur). | 


Los pilotos de los planeadores se reclutan entre los pilotos 
civiles que no han podido ser utilizados por la Aviación mili- 
tar por no reunir suficientes condiciones físicas. Su misión 
exclusiva es conducir el planeador sin mando de tropas ni In- 
tervención directa en el asalto. 


Como en las escuelas lo que se hace, más que un apren- 
dizaje, es una transfermación, en dos meses se obtiene el títu- 
lo de piloto de planeador de transporte. Es curioso el método 
empleado para la acomodación de los pilotos de motor a los 
mandos del velerc, Este se halla sujeto al suelo por dos cables 
cortos, y se sostiene en el aire por la corriente producida por 
cuatro potentes hélices de ocho pies, montadas sobre camio- 
nes Ford y accionadas por el motor del camión. La corriente 
producida, de 35 millas por hora, pasa por unos tubos en col- 
mena, donde se canaliza para evitar los remolincs, 


Respecto al material de vuelo empleado, hay que te- 
ner en cuenta que en un pais donde el vuelo con motor es- 
taba, por decirlo así, al alcance de todas las fortunas, no 
es de extrañar falte experiencia en la construcción de planea- 
dores y veleros. Así lo indican sus actuales multiplazas más 
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conocidos, como el Ford, con su antiestético perfil y su paren- 
tesco arquitectural con los viejos Fokker, tan alejado de las 
modernas teorías aerodinámicas volovelísticas, 





Planeador anfibio americano “Bristol XLQ-1”, 
de doce plazas. 


Los tipos de planeadores de guerra americanos más cono- 
cidos son los siguientes: 


Los Cargo “CG=3” y “CG-4”, de ocho y catorce plazas, 
respectivamente, v el “CG-44” (el de mayor 
empleo), cuyas características son: 


Tripulación: Dos pilotos y 15 soldados. 

Dimensiones: Envergadura, 23 m.; fusela- 
je, 15 mM. 

Peso: 1.500 kg. 

Construcción: Madera y tela. 


Los Waco, de nueve plazas. El hidropla- 
neador Bristol XLO-1, construído por la Allied 
Corporation para la Aviación naval, anfibio, 
de 12 plazas, 27 metros de envergadura y un 
peso total de 2.950 kilogramos. 


Otro, de denominación no precisada, cons- 
truído por la Shead C.*, de 24 plazas, una en- 
vergadura de 33,5 metros y un peso en vuelo 
de 5.450 kilogramos. | 


Con los dos últimos tipos descritos se pro- 
ponen los americanos, según declaraciones ofi- 
ciales, transportar por vía aérea, mediante desembarcos suce- 
sivos en la zona de inmediato peligro, dos divisiones de tro- 
pas, compuestas de 8.000 hombres, Estas divisiones serían 
agregadas a las formaciones especiales de paracaidistas, de 
infantería de Marina, etc. 





Planeador alemán “DFS 230-A1”, de diez plazas. 
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Como aparato remolcador se utiliza el Douglas C-47 
(D.C. 3); pero se habla también de trenes gigantes remolca- 
dos por Glenn Martin y por Curbiss “Comando”, los cuales, 
además de remolcar, llevarían en su interior los camiones ne- 
cesarios para el transporte de las tropas remolcadas. 


Acerca del uso que los americanos piensan hacer de estos 
planeadores circulan las mayores fantasías en el país del sen- 
sacionalismo. El senador Leowing Glover hizo unas declara- 
ciones en las que habló de trenes de mercancías con un ““avión- 
máquina de tren”, con motores auxiliares y todo lo necesario 
para asegurar la marcha en vuelo, y “vagones-planeadores”, 
que una vez sueltos podrían ser dirigidos sin piloto, utilizando 
la onda directa, por un procedimiento análogo al emplea- 
do en la actualidad para dirigir el vuelo de los aeromode- 
los, con los que se ha llegado a hacer acrobacia mandada 
desde tierra. 


Otro tema relacionado con el de los planeadores es el de 
transporte por vía aérea de carros de combate, transformados 
mediante unos planos postizos de quita y pon en planeadores 
de ocasión. Los americanos, que ya en 1932 abordaron el pro- 
blema, parece ser vuelven ahora sobre él, con la innovación 
de acoplar además al potente motor de 750 cv. del carro 
“Christie” una hélice. El proyecto parece ser no ha. pasado 





Plameador anfibio americano “Bristol XLQ-1”. 


aún de eso, pues se trata de hacer volar a un tanque de 14 to- 


neladas. 


De momento, mientras se termina el programa de cons- 
trucciones y de instrucción de los pilotos, las tropas de des- 
embarco se entrenan cargando y descar- 
gando motocicletas, cañones, etc., de los 
planeadores. 


ALEMANIA 


Alemania, cuna del vuelo sin motor y 
único beligerante que ha empleado los 
planeadores en acciones de guerra, es la 
nación que con más celo conserva el se- 
creto de su empleo, quizá por no ha- 
ber utilizado aún todas las posibilidades 
que espera de la nueva arma, a la que 
en cierto modo no ha hecho nada más 
que ensayar. 


Las noticias que se tienen de Alema- 
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Planeador alemán “DFS 230-A1”, de 10 plazas. 


nia proceden de testigos presenciales de los desembarcos, del 
cxamen de algunos de los planeadores destinados al abasteci- 
miento del ejército del General Rommel caidos en poder de 
los ingleses en Libia, y de las conjeturas y fantasías de los 
corresponsales de guerra. 


El General Student, que pasará a la Historia como el crea- 
dor de las fuerzas de desembarco aéreo, artífice de los para- 
caidistas de Narvik y Creta, asume también la paternidad de 
la nueva idea. Con él han colaborado el General Christiansen, 
alma de la NSFK, de la que ha salido el personal volante de 
las puevas unidades, y el ingeniero Hans Jakobs, constructor 
de los primeros planeadores de guerra. 


Se desconocen detalles seguros de la organización de las 
tropas de desembarco y de su instrucción. Sin embargo, en 
una nación que desde que terminó la guerra del:14 ha dedi- 
cado sus mejores afanes al vuelo sin motor, no es de extrañar 
que cuente en la actualidad con cantidad de pilotos con mu- 
chas horas de vuelo térmico más que suficiente para cubrir 
sus necesidades, 


Se recuerda a este efecto que en Alemania los niños, a par- 
tir de los diez años, dan clase obligatoriamente de aeromode- 
lismo en las escuelas municipales, ingresando a los doce como 
“Pimpfs” en los grupos de aeromodelismo de la DJ (Deutschen 
Jungvolks). De los catorce a los diecisiete permanecen en las 





Planeador alemán Gotha “Go-242”, de 23 plazas, 
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Flieger-Hitlerjugend (Juventudes Hitle- 
rianas de Vuelo), ingresando a los die- 
ciccho en la NSFK (Nacional-Sozizlisten 
Flieger Korps (Cuerpo de Aviadores Na- 
cionalsocialista), donde se hacen pilo- 
tos de vuelo a vela. 


Los grandes campeones del mundo y 
las famosas fábricas de veleros están ab- 
sorbidos por las pruebas de los nuevos 
prototipos de planeadores de transporte, 
de mayor capacidad cada día. Los tipos 
más conocidos son el DFS y el Gotha. 


El DFS 230-Ar, primer planeador 
de guerra del mundo, construido por la 
DFS (Deutsche Forschungsanstalt fur 
Segelflug, Centro de Investigación del 
Vuelo sin Motor Alemán), según pla- 
nos del ingeniero Hans Jakobs, tiene las siguientes caracte- 
rísticas: 


Tripulación: Un piloto y nueve soldados. 





Planeador alemán “DFS 230-A1”. 


Dimensiones: Envergadura, 20,87 m.; longitud, 11,7 m. 
Peso: En vacio, 763 kg.; en vuelo, 2.020 kg. 
Velocidad: De remolque, 180 km/h.; de descenso, 1,2 me- 
tros/segundo. 
Coeficiente de planeo: 1/11. 
Armamento: Una ametralladora móvil 
de Infantería en proa. 


El Gotha “Go 242”, construido por la 
Gothaer Wagenfabrik Á. G. de Gotha, tam- 
bién segun los planos del ingeniero Hans 
Jakobs, tiene las características siguientes:. 

Tripulación: Dos pilotos y 21 soldados. 

Dimensiones: Envergadura, 24 metros; 
longitud, 15,7 m. 

Peso: En vacío, 1.140 kg.; en vuelo, 
3.810 kg. 

Velocidad de remolque: 180 km/h. 

Coeficiente de planeo: 1/9. 

Armamento: Cuatro ametralladoras mó- 
viles, 


El fuselaje, de sección rectangular, es de 
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Un “Go-242” después de un violento aterrizaje. 


tubo de acero forrado de contrachapeado. Las alas, con mon- 
tantes que apoyan en los largueros principales, forman un pe- 
queño diedro. Dos finos fuselajes sujetan el empenaje. Entre 
ambos va un amplio timón de profundidad. El tren es lan- 
zable después del despegue, lo que no sólo reduce el peso en 
vuelo, sino, lo que es más importante, el recorrido de aterri- 
zaje. Este se efectúa sobre tres ballestas metálicas en trici- 
clo. Puede llevar indistintamente dos toneladas de mercan- 
cias o veintitrés pasajeros, siendo probable que éstos pue- 
dan disparar sus fusiles por las ventanas, 


Como aparatos remolcadores se han usado el Junkers 52 
y el Fokke Wulf “Kurier”, tetramotor. En Creta unos testi- 
gos presenciales afirmaron que los DFS eran remolcados por 
cuatrimotores en trenes de diez unidades en línea, separados 
los veleros por una distancia de 60 metros. Otros testigos vie- 
ron, al parecer, Ju 52 (en número de 1.200, aproximadamen- 
te) remolcando cuatro planeadores cada uno. 


Respecto al Gotha, la prensa publicó la noticia de haber 
sido vistos Ju 52 remolcando dos « tres planeadores, que arro- 
jaban cerca de la costa africana. No iban en tren tándem, 
sino cada uno con su cable, lo cual les permitía volar 
más separados. El Goíka es de tales dimensiones (ma- 
yor que el mismo Ju 52), que difícilmente se cree pue- 
dan transportarse varios simultáneamente de no ser por 
un gran tetramotor. Especialmente por las dificultades 
en el despegue. 


Posteriormente a los DFS de Creta y a los Gotha 
de Libia han aparecido otros planeadores, de denomi- 
nación y características aún desconocidas, en el frente 
del Este, siendo empleados principalmente para el abas- 
tecimiento de los ejércitos. Su capacidad se hace ascen- 
der a 150 hombres. 


Añadiremos algunos datos a los ya publicados por 
REVISTA DE AERONAUTICA scbre el empleo de los 
planeadores en Eben Emael, Canal Alberto y Canal de 
Corinto, Creta, Libia y posiblemente Noruega. El ser- 
vicio se hace previo dominio absoluto del aire en la 
ruta a seguir. Se despega entre dos luces, adoptando 
rápidamente la formación de seguridad, al mismo tiem- 
po que se recoge la fuerte protección de caza. La for- 
mación de seguridad aquí es la cilíndrica. Los cables de 
remolque forman una tupida red invisible, peligrosísi- 
ma para el caza que se acerque con intención de des- 
hacer la formación. El frente está defendido por las 
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ametralladoras y cañones de los aviones 
remolcadores; los flancos, por la escol- 
ta de cazas y por los propios fuegos de 
la infantería del Aire, que, como ya. se 
dijo, lleva cuatro ametralladoras, tres 
móviles y una en la cola, aparte de los 
fusiles que pueden disparar por las ven- 
tanas. La cola es el punto más débil, 
pues sólo va protegida por la ametralla- 
dora citada (en los Gothas); pero es ló- 
gico que precisamente por eso sea donde 
la caza propia preste la mayor vigilan- 
cia. La vulnerabilidad del conjunto no 
sólo no es superior a la de una forma- 
ción de bombarderos, como a primera 
vista parece, sino que es inferior con 
mucho. En efecto, no tienen en su es- 
tructura más parte vital que el piloto 
(por lo que llevan dos). Ni tienen mecanismos delicados ni 
combustible inflamable. Su construcción es tan elemental, que 
es dificil causarles una avería de consideración. 


El enlace en vuelo está asegurado por interfónicos entre 
los aparatos remolcadores y por teléfonos a lo largo del cable 
de remolque entre los planeadores. Como el ruido del motor 
es el aviso que despierta a la reacción enemiga, destruyendo 
además el efecto: de sorpresa, el lanzamiento de los planeado- 
res se efectúa antes de llegar a la red de acecho, de manera 
que el vuelo dentro de la zona audible del enemigo se hace 
en el más absoluto silencio. 


La precisión y el silencio en el aterrizaje son tales, que se 
llegó a tomar tierra dentro del jardín de la quinta real de La 
Canea, sin ser advertidos, con objeto de poder capturar al Rey 
Jorge de Grecia. 


Comprobado en estas acciones el éxito estratégico indiscu- 


“tible de los planeadores, los alemanes han seguido perfeccio- 
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nando la idea en el frente del Este a fin de conseguir que es- 
tas divisiones volantes fuesen capaces de abastecerse a sí mis- 
mas por la misma vía. En Rusia se han empleado los planea- 





Planeador Gotha “Go-242”. 
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dores para el transporte rápido de gasolina en grandes canti- 
dades a los aerodromos y a las unidades motorizadas de pri- 
mera línea con accesos por tierras difíciles o aisladas por el 
enemigo. Se han empleado para el transporte de tanques lige- 
ros, los cuales, al parecer, entren en marcha en los nuevos pla- 
neadores gigantes por una gran mandíbula abierta en su proa. 
Se han emplezdo como talleres de campaña, provistos del he- 
r1ramental necesario para la atención de las unidades destaca- 
das. Las paredes laterales del planeador se abaten, pudiendo 
trabajar sin necesidad de salir del mismo. 


Sobre el peso y capacidad de estos planeadores, basta de- 
cir que son remolcados por varios trimotores cada uno de ellos. 


RUSIA 


De Rusia se sabe que fué la primera nación que vislumbró 
las posibilidades de los planeadores, En 1931 realizó un gran 
“raid” colectivo a través de Rusia una unidad de planeadores 
de propaganda. Entcncez el vuelo remolcado aún estaba en 
sus comienzos en Europa. De aquellas fechas es el planeador 
de transporte que reproduce la figura inferior. Cuando inició su 
campaña disolvente en el mundo la Tercera Internacional, hizo 
ver la posibilidad de arrojar agitadores desde el aire por me- 





Planeador de transporte ruso “CCC P-123”. 


dio de planeadores sobre las naciones hostiles al comunismo. 
De entonces fué la idea de remolcarlos mediante globos. 


En la guerra actual no se tienen noticias de haberlos em- 
pleado con éxitos comparables a los alemanes. Probablemen- 
te se han utilizado para arrojar “partisanes” sobre la reta- 
guardia alemana. Extraña que una potencia que ha dado a 
la formación aérea de sus juventudes importancia tan extra- 
ordinaria, que ha seguido un camino en su plan de instrucción 
en cierto medo paralelo al de Alemania, y que tiene un des- 
arrollo del vuelo sin motor tal que hasta hace poco detentaba 
varios “récords” mundiales, no haya hecho oír su voz aún en 
el problema de los planeadores de guerra. 


Ko ko 

El velero ha pasado, según vemos en el transcurso de po- 
cos años, de ser un deporte intrascendente, a ser, primeramen- 
te un medio económico y rápido de cbtener pilotos para el 
Arma aérea, y últimamente un instrumento ofensivo de extra- 
ordinaria eficacia y un excelente medio de transporte de gran 


capacidad. 


Sacando consecuencias de la exposición hecha del proble- 
ma en las diferentes potencias beligerantes, el empleo del pla- 
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neador en la guerra tiene dos fines distintos: uno, táctico, de 
asalto, netamente cfensivo: el de situar tropas en acciones de 
sorpresa sobre objetivos especiales situados en retaguardia. 
Otro, logístico, de carga: el de transportar material bélico y 
aprovisionamiento a tropzs que operan en localidades difícil- 
mente accesibles o en momentáneas condiciones de dificultad, y 
el de transportar tropas “en cantidad”, el traslado de la In- 
fantería del Aire. 


Las ventajas que presenta su empleo sobre el transporte de 
tropas en aviones con motor son bien manifiestas. Este exige 
disponer de una flcta costosa de aparatos especializados de 
transporte. Disponer asimismo de campos de aterrizaje en te- 
rreno enemigo. Campos que es preciso conquistar previamente y 
preparar para su defensa. Los aparatos sufren frecuentemente 
daños en el aterrizaje en estos campos de fortuna, con una pér- 
dida de medios costosos que sólo es soportzble disponiendo de 
una gran industria aeronáutica para su reintegración. Debido a 
toda esta preparación, la acción conseguida podrá ser sorpre- 
sa estratégica, pero no lo será nunca táctica, aumentando: con 
ello las dificultades de la ocupación. 


Las ventajas sobre el empleo de los paracaidistas som tam- 

bién considerables. Este exige un personal seleccionadísimo, 
en gran cantidad y con una preparación larga y onerosa. 
Cabe siempre la incertidumbre del funcionamiento de la 
totalidad de los paracaídas. Durante la caída su vulnera- 
bilidad e impotencia es manifiesta, y efectuada ésta, dis- 
minuye la eficiencia física total del personal, pues no to- 
dos los aterrizajes han de ser normales. Una vez en el sue- 
lo, la dispersión del personal y de su municionamiento re- 
tarda la cocrdinación de la acción, disminuyendo con ello 
las ventajas de la sorpresa. Sin tener en cuenta que ésta no 
es nunca completa, pues el ruido de los motores de los 
aviones de transporte despierta a la escucha. 


Como medio de transporte, indudablemente el planea- 
dor ha dado a la Aviación la capacidad de carga de que 
carecía hasta ahora. Con ellos, la Aviación, que “conquis- 
taba pero no ocupzba”, será ya la. Avición que “conquista 
y ocupa”. Con ellos será posible la “Infantería del Aire”, 
como lo fué en su día la Infantería de Marina. El Arma 

se basta a sí misma en el combate. 


Veamos la capacidad de carga de un planeador: 


En los aviones la carga útil viene a ser, poco más o menos, 
el 50 por 1oo del peso en vacio, siendo una gran parte de esta 
carga útil absorbida por gasolina, aceite y otras servidumbres 
del motor. 


En los veleros la carga útil suele superar al peso en vacío 
hasta dos o tres veces, siendo esta carga útil casi completa- 
mente carga neta. 


Si el avión arrastra tras sí un velero con una carga total 
igual a tres veces el peso del velero, el tren aéreo formado será 
capaz de transportar una carga neta igual a lo mencs a 1,5 
veces el peso del remolcador, que sumada a la que éste lleva 
dentro, convierte el 50 por 100 de carga útil en un 200 por 100. 


El velero, pues, aumenta la capacidad de carga del avión, 
lo que permite transportar por vía sérea grandes cargas de 
hombres y material sin necesidad de dispcner de aviones gl- 
gantes expresamente construídes para el transporte. Esto, en 
cierto modo, puede ser el fin de la carrera de los grandes tras- 
atlánticos del aire. 


En efecto, un monomotor puede subir con un motor de 
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800 cv. a un velero de 3.000 kilogramos de peso hasta una 
altura de 2.000 metros, con una velccidad de 230 kilómetros- 
hora. 


Un trimoter, con una potencia total de 2.250 Cv. (tres 
motores de 730 cv.), podría subir a un velero o tren de vele- 
ros de un peso total de 8.000 a 9.000 kilogramos, a la altura 
de 3.000 metros, con la misma velocidad anterior. Estas Ci- 
fras pueden variar a voluntad, según el factor que más inte- 
rese en el transporte (capacidad de carga, velocidad de trans- 
porte o autonomía de vuelo), variando convenientemente la 
potencia del remolcador o su velocidad. El trimotor anterior, 
a 220 km/h., podría llevar tras sí hasta 12.000 kilogramcs 
de carga. 


Por otro lado, hemos visto cómo Alemania ha superado en 
Rusia el problema del avión remolcador empleando varios a 
la vez para grandes pesos (50.000 litros de gasolina, tres tan- 
ques, etc.). 


Las pcsibilidades de su empleo con fines ofensivos son ta- 
les, que en ccasiones no sólo sustituirá a los tanques, sino 
que les aventajarán en eficacia para romper líneas de defensa. 


En Eben Emmael, posición fuertemente fortificada de gran 
valor estratégico, a la que era dificilísimo acercarse, incluso a 
los mismos tanques, demostraron prácticamente que todo el 
dispositivo de defensa era impotente ante la nueva arma. 


Saetazos repentinos a objetivos de este tipo, paso de ríos a 
viva fuerza, cabezas de puente fluviales y costeras, voleduras 
de obras de fábrica en las lineas de retirada enemigas, tras- 
torno de las comunicaciones ferroviarias de primera línea des- 
de sus centros de tráfico, refuerzo de posiciones aIsladas pro- 


-? 


Julio 1943 


pias, etc., etc., son factibles con estos modernos caballos de 
Troya, que abren en la noche su panza cargada de hombres 
para sembrar el pánico en las espaldas de sus enemigos. 


Otra posibilidad ofensiva del planeador, de la que se ha 
hablado últimamente, más con los datos suministrados por la 
fantasía que con los de la realidad, es el transporte y lanza- 
miento sobre objetivcs especiales de bombas de máximo cali- 
bre (hasta 4.000 kilogramos), que no pueden fácilmente ser 
colocadas en los actuales bombarderos. Este tema, que re- 
cuerda por su parecido al de los torpedos humanos y al del 
“vuelo en Jibaku”, de los japoneses, aún no ha sido sancio- 
nado por la práctica. 


Uno de los problemas que preocupa actualmente a los in- 
genieros especializados en planeadores es el de la recuperación 
de éstos una vez desembarcadas las tropas. Hasta ahora el 
planeador se abzndonaba o se prendía fuego, vista la impo- 
sibilidad de volver a remolcarlo a su punto de partida. Ale- 
mania ha empezado a emplear planeadores con motor retrác- 
tril, recogido durante el vuelo remolcado, que se levanta y 
pone en marcha después de descargar el planeador, siendo 
suficiente, dado el escaso peso de éste una vez vacío, una po- 
tencia de 150 cv. para volver en vuelo a su base. 


Otras naciones (EE. UU. entre ellas) estudian el recoger el 
planeador por un sistema parecido al empleado en algunos 
sitios para la correspondencia, y del que da mejor idea que 
toda descripción el grabado inferior. 


En estcs días de calma aparente la técnica trabaja febril- 
mente, y no han de pasar muchcs para que veamos puestas en 
práctica las doctrinas de empleo que hemos señalado en los 
diferentes países beligerantes. 





Recuperación de planeadores. Método empleado en los 
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Muevos resultados y problemas de investigación referentes a la medicina de la estratosfera 


Por el Profesor H. STRUGHOLD, Doctor en Medicina. 


(De £uftwissen, núm. 6 de junio de 1942.) 


El vuelo es la forma de movimiento más perfeccionada y dencia que tienen entre sí la técnica de aviación y la medicina 
libre de los seres vivientes; es también la más extendida, ya es, principalmente, la fisiología en el vuelo de gran altura. 
que manifiestamente crea condiciones de vida más favorables Aquí los teóricos y experimentales ofrecen en general fisioló- 
para la lucha de la existencia. Esto todavía se acentúa más  gicos elementos de investigación, puramente fundamentales 
cuando se sabe que la especie de aves que con el tiempo han para una alta fisiología especial que se desarrolla, por de pron- 
perdido la capacidad de vuelo, mueren pronto a causa de ser to, en forma de fisiología de las altas montañas y en los clási- 
una víctima demasiado fácil para los animales de rapiña. Des- cos períodos de altos viajes científicos con el globo libre, cuya 
pués de que el hombre, por medios técnicos, ha conquistado primera organización hacia la aviación experimental se re2lizó 
la capacidad de volar, los pueblos también han organizado afines del siglo; de manera que nosotros aquí podemos hablar 
esta conquista en la lucha por su existencia, como demues- ya de una tradición cierta. El avance del avión hasta la estra- 
tra la historia de les últimos treinta años. La investigación,  tosfera, sin embargo, presentó ante la todavía joven experien- 
y no solamente la técnica, busca los puestos más adelanta- cia médica, una “tierra incógnita”. Las siguientes explicacio- 
dos, ya que tiene el deber de aclarar el terreno en lo que nes informan sobre los resultados conseguidos en los avances 
se refiere al desarrollo, ensayos y garantía técnica. . científicos sebre este terreno desconocido. 


El hombre en avión ha conseguido hoy una marca de al- El problema completo puede quedar sentado en dos pre- 
tura de 17.000 metros, una de rapidez de 755 kilómetros por  guntas: 
hora y una de radio de acción de más de 12.000 kilómetros, 
o sea mucho más que cualquier otro ser viviente. Con esto 
queda demostrada la cuestión del esfuerzo activo que se exige 
al organismo humano, En vuelo de altura, vuelo de rapidez y 
vuelo de gran autonomía, tenemos diversos puntos de con- 2.2 ¿Cómo podremos nosotros salir nuevamente de la es- 
tacto entre la aeronáutica y la medicina. Además, los pája-  tratosfera si repentinamente nos viésemos privados de los me- 
ros no vuelan nunca en la niebla ni en las nubes, así como dios de ayuda técnicos? 


también vuelan, o bien solamente de día o solamente de no- e . ml 0 
che. En contrapcsición con estos pájaros, diurnos o noctur- De una formulación semejante proceden también los pro- 


nos, el hombre vuela, independientemente de la claridad, os- blemas médicos de los submarinos xl buzos, solamente que con 
curidad y niebla. En el vuelo nocturno y vuelo ciego encontra- — "eversibles signos de dirección y en zona distinta, 


mos todavía más puntos de contacto entre aeronáutica y me- Veamos la primera cuestión. Ya sabemos que se ha des- 
dicina. Los problemas especiales óptico-fisiológicos de la caza cubierto que per la introducción del oxígeno respiratorio de 
nocturna y artillería antiaérea no tienen, por tanto, que per- la parte baja de la estratosfera y por medio de cabina de 
derse de vista. alta presión, por ejemplo, o el traje de hipertensión, se pue- 
de conseguir avanzar hasta a 17.000 metros de altura (fig. 1). 


12 ¿Cómo y con qué medios de ayuda técnicos puede 
conseguir nuestro organismo avanzar hasta la estratosfera, 
manteniendo su completa capacidad mental? 


La investigación fisiológica se encuentra, sobre todo, en 
primera línea, allí donde se trata del desarrollo del avión. La Para comprender el sentido de estas medidas y el rayo de 
aviación, sin embargo, exige también la consulta de casi todas acción de su actividad, solamente tenemos que recurrir al 
las otras disciplinas médicas, nombrando solamente la pato- efecto de la altura en la troposfera. 


logía y medicina interna. , 
Eee En primer lugar, el complejo global del efecto de la altura 


El ejemplo clásico en que se demuestra la estrecha depen- está en el aprovisionamiento del oxigeno, Estamos ante el he- 
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Fig. 1.—“Récords” mundiales de altura con aviones 
terrestres desde el año 1908 a 1938. 


cho biológico de que nosotros, para el mantenimiento de nues- 
tra capacidad mental y salud, no solamente necesitamos a dia- 
rio uma cantidad determinada de albúmina, manteca, etcéte- 
ra, etc., sino también un gas, o sea el oxígeno, que sirve para 
la combustión de las sustancias nutritivas firmes y líquidas 
en las células corporales, y por esto se consigue la energía. 
Nuestro mínimo de oxígeno asciende a unos 18 litros cada 
hora al nivel del mar, o 400 litros cada día. 


Presión toral y parcial 
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El segundo hecho importante es que la toma de oxígeno 
por los pulmones en las alturas crecientes será siempre más 
difícil. Esto, sin embargo, no conduciría a una situación 
desesperada si no tuviésemos que contar con un tercer fac- 
tor, esto es, que no podemos zcumular el oxígeno en nues- 
tros cuerpos. Con respecto a nuestra sustancia alimenti- 
cla gaseosa vivimos, en 
cierto modo, “con la Km. 
mano en la boca”. |: 





Estas tres averlgua- 
ciones convierten la 
cuestión de falta de $ 
oxigeno en un factor A lada critica, 
decisivo del efecto de D o 
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la altura, con el que 6 
ya en la troposfera tu- 
vimos el primer aviso 
para calcular lo que 
será en la estratosie- 
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la vida se extingue. 
Fig. 3.—Articulación fisiológica de 
las capas atmosféricas. 


¿De qué depende, 
ahora, la falta de oxí- 
geno? No se funda en 
una disminución de la parte proporcional del oxígeno en el 
alre como mezcla de gases, pues E. Regener, con globos regis- 
tredores, pudo comprobar que a una altura de 20.000 metros 
existía todavía un volumen de 20,7 por 100 de oxígeno. La 
carencia es causada principalmente por la disminución del nú- 
mero de moléculas de oxigeno en la unidad de volumen lo 
que, como es sabido, caracteriza la presión de un gas. Esto 
la vemos en la fotografía 2, donde las moléculas de oxí- 
geno están señaladas en blanco, y en negro las moléculas de 
nitrógeno. 


Pero la presión del oxígeno está determinsda por su pene- 
tración en la sangre, o mejor aún, por la presión del oxígeno 
en las vesículas pulmonares, la cual no se eleva a 
160 mm. de mercurio, como en el aire exterior, 
sino solamente a unos 100 mm. de mercurio, a 
causa de la existencia de vapor de agua y otros 
factores. Esta es la presión eficaz del oxigeno en 
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Fig, 2.—Presión total y parcial en el atre seco, según H. G. Glamann. 
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los pulmones. En nuestras células corporales la 
presión del oxígeno es muy reducida; por ello, 
desde los lugares de más alta presión la sangre. 
actuando como órgano de transporte, lleva el oxí- 
geno a las células. La respiración sirve siem- 
pre como instalación ventilatoria para la conser- 
vación de una presión suficiente y eficaz de oxí- 
geno en los pulmones. Si la presión del oxigeno 
en los pulmones disminuye ahora a 80 mm. de 
mercurio (este es el caso a 2.000 metros), enton- 
ces entra en movimiento el mecanismo de preo- 
visión de oxígeno. La respiración es fortalecida y 
se cCccnsigue como una especie de condensación 
para el oxígeno en los espacios pulmonares, El ci- 
clo, el mecanismo de accionamiento y la instalación 
repartidora para la corriente sanguinea son pues- 
tos en marcha. Pero estas compenseciones para la 
falta de oxígeno no impiden que, finalmente, por 
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ta el pulmon <ambian las retacionés a causa de la Participo 
ción del vapor de agua alli presente. Este desarrolle una pre- 
sión parcial siempre constante (<on la femperolura titerar de” 
372) 2 igual a 43 mm HF. y por lo fanto el ame dela es- 
piración ocupa tanto mayor volumen, cuanto Menor es de 
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wo por vnidad Je volúmen como corresponde puna pre: 
sion parcial e 150-100 mms Je (lg. Far aumento del 
porcentaje volumélrico de oxtgeno mediante Gporatos respira- 
S0nos., puede mantenerse Cxta condrciar todavia hasta 10,000-12.000 
ms. De all” en adelante, la presion olivosferica es fan baja y lo 
parHiespación del vapor de gua. fon exgua, que aun sustituyen. 
do las mofeculas de anébfogeno por oxigeno, el porcentaje Yolume- 
brico" de este €s inseticiente pora la respiración y 
por elo <tisfe el peligro de la enterrredad de altura . 
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Fig. 4—Presión parcial del oxigeno en los pulmones con la adición 


suplementaria de oxígeno, según H. G. Glamann. 


una presión de oxígeno en los pulmones de óo milímetros 
de mercurio, a unos 4.000 metros, se produzca una clara 
perturbación en la capacidad mental de cbrar, la cual, por 
último, en una altura de 7.000 a 8.000 metros, donde rel- 
na en los pulmones una presión de cxígeno de 30 mm. de 
mercurio, hace que esto sea crítico y peligroso para la vida 
(figura 3). 


Los límites de altura que se nos presentan por la falta de 
oxigeno son muy estrechos, aunque serian todavía mucho 
más estrechos si no pudiésemos compensearlos por la respira- 
ción y ciclo. Para mejcr comprensión, principalmente por 
lo que respecta a la estratosfera, usaremos un símil: to- 
mar un ser hipotético con ciclo, siempre constante y respi- 
ración incambiable, comparzble a un “auto” con acelera- 
dor comprobado y embrague fijo. Este individuo hipotético, 
incapaz de regulación, se desplomaría subiendo las escale- 
ras después de unos 100 escalones, y justamente a 2.000 me- 
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Fig. 5.—Representación de la presión de oxígeno en el pulmón 
en la respiración corriente y con exigeno, según E. Opitz. 
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tros estará ya intensamente agotado por el aire de al- 
tura, y a más de 4.000 metros sucumbirá. Pero el 
hombre sano no muere todavía aquí, porque su apa- 
rato de provisión de oxígeno puede regularse, Po- 
demos compensar la falta de oxigeno y empezar 
para ello a 2.000 metros. Con esto permanecemos 
en práctica capacidad mental de trabajo hasta 
4.000 metros, y en relación al sostenimiento de 
la vida, las alturas son compensables hasta 8.000 
metros. 


En la misma situación nos encontramos ante 
la pregunta del límite de seguridad del oxígeno para 
la respiración en la estratosfera, ¿Hasta qué punto 
podemos arriesgarnos a subir en la estratosfera 
con el aparato de respiración para grandes alturas? 
Ya es conocido el objeto de este aparato: ¡es el 
mantener la presión del oxígeno en las vesículas pul- 
monarts casi semejante a la del nivel del mar, por 
medio del oxígeno adicional (como se presenta en la 
figura 4), que res- 
tablece así el equi- 
librio molecular al 
mismo tiempo que las gran- 
des bolas grises sustentan 
el vapor de aire en las ve- 
siculas pulmonares. 


Alora 
Absoluta 


19 000 m 
1 000 m 


Altura 
Fsiológ:ca 


$ 000m 
7000m 
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$ 000m 


Los cálcules han dado el 
resultado que sigue, y el ex- 
perimento ha confirmado la 
exactitud de que en modo 
semejante que en la tropos- 
fera por la respiración de 
alre, la presión del oxígeno 
en los pulmcnes, que dismi- 
nuye al valor de 30 mm. de 
mercurio a 7.000 metros, 
se restablece por la respl- 
ración de oxigeno en la es- 
tratosfera, donde alcanza- 
mos una altura de más de 
14.000 metros (línea grue- 
sa de la fig. 5). 
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Fig. 6.—Correspondencia de 
alturas en la respiración con 
oxigeno y natural, según 


U. Lauft. 


Con esto quedan de- 
mostradas las compensacio- 
nes fisiológicas de la altu- 
ra por la respiración de oxí- 
geno y la respiración de aire. 
Así la respiración de oxigeno a. 10.000 metros corresponde a la 
respiración natural a O metros; a 12.000 metros es igual a 
la de 3.000 metros, y a 13.000 metros semejante a la de 5.000 
metros. 


Volvamos a coger ahora nuevamente nuestro ser hipoté- 
tico, incapaz de regulación; éste debía agotarse a una altu- 
ra de 11.000 metros de respiración de oxígeno. Mediante 
las regulaciones el aviador sano consigue, sin embargo, con 
nuestros modernos aparatos respiradores para grandes alturas, 
permanecer a más de 12.000 metros con completa capacidad 
mental de obrar, y en caso de necesidad puede regularse toda- 
vía a una altura de 14.000 metros. En la cámara de depre- 
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sión H. Hartmann, que ofrendó su vida en Nanga Parvat 

al servicio de las altas investigaciones fisiológicas, se consl- 

guió una ascensión hasta 14.000 metros. No obstante, los lími- 
tes de seguridad o las olas 
de perturbación del oxigeno 

. de la respiración debemos 
fijarlas a 12.000 metros. Pa- 
ra Otras empresas de mayor 
altura que ésta es necesario 
fijar aviadores elegidos que 
sean particularmente capa- 
ces de regulación. - 


Altura Kms. 


es 
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Por la admisión de can- 
tidad de oxigeno fué eleva- 
do el límite de altura pa- 
ra la aviación, de 4.000 
metros, que tenía antigua- 
mente, a 12.000 metros. 
Esto es, una grán conquis- 
ta de 8.000 metros, un 
éxito visible del trabajo 
común de la técnica y la me- 
dicina. 





Pero todo esto sólo sir- 
ve para ascensiones de cor- 
ta duración. Para vuelos de 
larga duración son mucho 
más bajos los límites fisio- 
lógicos de la altura, ya que 
se presentan otros dos com- 
ponentes que agudizan el 
efecto de la altura. Se trata. de factores físicos que obran ac- 
tivamente al aparecer en la alía troposfera o en la subestra- 
tosfera y son originados por el descenso de la presión total. 
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Fig. 7—Ganancia en altura 
por la respiración de oxt 
geno. 


Al nivel del mar nuestro cuerpo permanece bajo la pre- 
| sión de una atmósfera; esto 
es, en un centímetro de 
nuestra piel obra una fuer- 
za de un kilo aproximada- 
mente. De aquí se dedu- 
ce, que a 5.500 metros 
la fuerza será de medio ki- 
lo; a 10.300 metros, de 
cuarto de kilo; a 13.000 m., 
de un sexta de kilo, y a 
16.000 metros, de 1/10 ki- 
los/cm?. Como son gases, 
se ven obligados a exten- 
derse en las cavidades del 
cuerpo llenas de gas (estó- 
mago e intestino), propor- 
cionalmente a la ley de 
Boyle-Mariotte. Una ampo- 
lla de agua de jabón, por 
ejemplo, aumentaría en el 
intervalo del tropo en cin- 
co veces su volumen (fig. 8). 





Fig. 8.— Dilatación de los 
gases con la altura. 


La consecuencia de ello es una compresión en la respira- 


ción y la dificultad de arrojar gases, principalmente a más de 
10.000 metros de “altura; con este problema nos enfrentare- 
mos más adelante. Así hemos podido conocer un segundo com- 
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ponente del efecto de la altura; esto es, uno puramente me- 
cánico, ocasionado por el descenso de la presión total. 


En próxima relación con ello está un tercer factor, tam- 
bién físico, que fué designado por Hormberger y Benzinger 
como enfermedad de caída de presión, y entre los america- 
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Fig. 9.—Comprobación del tiempo de reserva por la es- 
critura a 9.000 m. de altura. Mientras de 7 a 8.000 me- 
tros la imagen escrita desaparece lentamente al cabo de 
unos minutos, aquí sucede lo propio en diez segundos 
después de la aparición de los primeros trastornos (se- 
gún O. Gauer, E. Opitz, F, Palme y H. Strughold). 


nos como aeroembolismo. Se trata aquí de la liberación 
del contenido de nitrógeno de la sangre y tejido grasoso, el 
cual, por el rápido descenso de la presión total en una cuan- 
tía de un 60 por 100, hace que la presión de salida for- 
me pequeñas vesículas, las cuales suelen ocasionar princi- 
palmente molestias dolorosas en las articulaciones, y algu- 
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hiconsciencia, Oxigeno despues de 48 seg. 


Fig. 10.—Representación del tiempo de reserva por prue- 
bas escritas a 12.000 m. La incapacidad sobreviene aquí 
ipidamente. 


nas veces hasta pequeñas embolias. Es evidente una próxi- 
ma relación de esto con la enfermedad de Caissen, la cual 
ataca a los trabajadores de campanas, sumergibles y buzos. 
Este tercer componente del efecto de la altura es claramen- 
te conocido hoy, y también sabemos ya cómo habérnosla con 
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él. Este, en relación con el efecto mecánico de la dilusión del 
aire en el suelo. es una de las razones por las cuales es nece- 
saria la cabina de depresión para los vuelos de larga duración. 
Esta protege el cuerpo contra todos los efectos de la altura, 
de la falta de oxígeno y de los des factores físicos, ya que en 
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Fig. 11.—Descenso del tiempo de reserva con la altura, 
según U. Luft, E. Opitz y H. Strughold, 


la estratosfera se cierra herméticamente. También le protege 
contra otro factor físico, el cual se agudiza, generalmente, ya 
a 20.000 metros. Como ya sabemos, el agua al nivel del mar 
hierve a una temperatura de 100% C. Pera el punto de ebu- 
llición depende de la presión del aire. Así el agua en el Mont 
Blanc hierve a una temperatura de 83” C., en el Monte Eve- 
rest a 70% C., v a unos 19.000 metros de altura el punto de 
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Fig. 12.—Curva original del proceso de caídas de pre- 
sión en el hombre de 3.000 m. a 9.000 m., según H. G. 
Glamann. 


y 0 


ebullición es a 37” C., que es la temperatura de ebullición 
de nuestra sangre. Á esta altura nuestro contenido líquido 
del cuerpo debía empezar también a hervir. 


Volvamos nuevamente a la cabina de depresión: Se nos 
presenta le pregunta: ¿qué presión de aire debe reinar en su 
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interior? Las investigaciones sobre el etecto de la altura en 
la troposfera inferior señalan como fisiológicamente conve- 
niente una presión correspondiente a 2.000-3.000 metros; asi 
nos quedamos a una distancia favorable de la falta de oxí- 
veno u ondas disturbadoras, las cuales se producen a 4.000 me- 
tros. Pero al mismo tiempo la diferencia de presión contra el 
aire exterior a la cabina no es tan grande como contra la presión 
al nivel del mar. La diferencia de presión entre el interior y el 
exterior es de gran importancia con respecto a la posibilidad 
de un escape en la cabina. Con esto hemos abordado la segun- 
da cuestión de la experiencia de la medicina de la estratosfe- 

¿Qué ocurriría si nosotros, repentinemente, nos viésemos 
privados de los medios de ayuda técniccs de adición de pre- 
sión, por ejemplo de la adición de oxígeno, por el tiro enemigo 
o por cualquier otra circunstancia? 


Para contestar categóricamente a esta pregunta debem<s 
nuevamente fijar también en la subestratosfera cuál es el lu- 
var de 7.000 a 12.000 metros en el que utilizamos todavía el 
aparato respirador para grandes alturas. 


Supongmos, por ejemplo, que a 9.000 metros se interrum- 
pe de repente la respiración de oxigeno, como se ve en 
la figura 9; pasa todavía un tiempo limitado hasta que el 
pilotc se siente mentalmente incapaz de obrar. El tiempo desde 
la interrupción de la respiración de oxígeno hasta la incape- 
citación para los autónomos trabajos de auxilio es igual al tiem- 
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Fig. 13.—Tiempos de caída y hundimiento en el salto 
con paracaídas, según O. Gaues. 


po de reserva y se hace más corto cuando la altura va aumen- 
tando, como lo muestra la figuri 10 y la fotografía de con- 
junto de la figura 11. 


De la misma manera se presentan las proporciones en 
el escape de la cabina de: depresión, solamente con la diferen- 
cia de que aquí, simultáneamente con la presión parcial, la 
presión total del interior de la cabina se suma a la de la estra- 
tosfera. 


Esta cuestión hace algunos años no estaba todavía aclara- 
da. En efecto, el químico fisiológico alemán Hoppe-Seyley pre- 
sentó los primeros ensayos de descenso de la presión en ani- 
males en una campana de cristal, sin figurarse que estos mis- 
mos serían ampliados más adelante. En el curso de los últi- 
mos años se han producido grandes aclaraciones en el proble- 


ma de disminución de la presión, principalmente por los ensa- 
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yos de H. G. Clammann (Berlin) y Th. Benzinger, y H. Do- 
ring (Reichling). La figura 12 da nuevamente las curvas orl- 
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ginales de un ensayo de descenso de presión en un hombre de 
3.000 a 9.000 metros, 


El resultado de los propios ensayos heroicos de estos sa- 
bios fué que el descenso de la presión a la rapidez de unos 
segundos, de 3.000 hasta 15.000 metros, y aún más, fuese bien 
soportado, por lo menos en lo que concierne a la repercusión 
mecánica. Lo decisivo es también aquí la falta de oxígeno y 
la corta duración del tiempo de reserva ocasicnado por ello. 
Basándose en los conocimientos fisiológiccs conseguidos así, 
pudo la técnica comenzar a idear posibilidades de sobrepre- 
sión, scbre las cuales no se h?bía podido pensar antes. Esta 
cuestión será aclarada más fácilmente por el estudio del sal- 
to con paracaídas. Ya en el mando de la respiración de oxí- 
geno el aviador de hoy día se encuentra a menudo ante 
una situación fisiológica hasta de 12.000 metros, la cual debe 
conocer. Es evidente que de los tiempos producidos de caída 
y hundimiento (fig. 12), en relación con el tiempo de reserva, 
se tendrá que presentar la pregunta: ¿Debe el aviador tirar 
del paracaidas o no? La explicación de ello la proporcionan 
los saltos imitados de paracaídas en la cámara de depresión, 
como aquellos que fueron realizados por S. Rufí y H. W. Rom- 
berg, y O. Gauer, E. Opiz y F. Palme. 
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Estos saltos de paracaídas imitados dieron como resulta- 
do el probar que la altura de 9.000 metros es crítica para la 
cuestión: ¿Dejarse suspender o tirar del paracaídas? Tam- 
bién aquí se podían dar al aviador las indicaciones necesarias, 
no sólo sobre el terreno de cálculos teóricos, sino de investi- 
gaciones experimentales. 


Lia ruta en el desarrollo de la Aviación va hacia arriba, en 
alturas cada vez mayores. Si la estratosfera, para determina- 
dos servicios, sustituirá a la troposfera, y en qué altura serán 
fijados los trayectos del tráfico aéreo en tiempo de paz, son 
cuestiones que quedan reservadas para el futuro. Cualesquie- 
ra que sesn las investigaciones, así técnicas como médicas, 
tienen que tender siempre hacia el desarrollo de la Aviación, 
tanto militar como de tráfico, y a allanar la ruta hacia la estra- 
tosfera. En lo que concierne a la medicina aeronáutica, el pro- 
blema de la estratosfera demuestra justamente que la condi- 
ción previa para el éxito es solamente la investigación de las 
cosas con métodos precisos, cuantitativos y fisiológicos. Pues 
en ninguna parte viene mejor que aquí la frase de Helmholtz, 
“que solamente los conocimientos conseguidos en el suelo, so- 
bre las ciencias exactas de la naturaleza, fijarán el dominio 
sobre los poderes de la naturaleza”. 
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EL PORVENIR ECONÓMICO DE LOS TRANSPORTES AÉREOS 


Por J. DE BARCIA, Capitán de Intendencia del Ejército del Aire. 
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Un gran avión de transporte en vuelo trasatlántico. 


Pocos factores han tenido una influencia tan pro- 
funda en el desarrollo de la civilización como los me- 
dios de transporte por su repercusión en la valoriza- 
ción de la actividad económica productiva de los di- 
versos paises. Las dificultades que crean los conflictos 
bélicos al limitar los medios de transporte imponiendo 
un ritmo lento al intercambio de productos, tanto en 
el interior de las naciones como en el tráfico interna- 
cional, ponen de relieve la importancia del transporte 


como elemento básico de la vida de los pueblos, no sólo 
en lo que a las relaciones económicas se refiere, sino 
en cuanto a las intelectuales, morales y políticas de las 
naciones. 


Cabe preguntarse si el desarrollo de la actividad 
productora, el aumento de la capacidad industrial, ma- 
nufacturera y agrícola, determinan el aumento de los 
medios de transporte, o si es la facilidad del transporte 
la que influye en el desenvolvimiento de la industria 
y comercio de un pueblo, Á poco que se medite sobre 
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la cuestión, se llegará a la «onclusión de la íntima inter- 
dependencia de ambos fenómenos económicos, produc- 
ción y cambio, de donde se deduce que la política de los 
transportes seguida en un país es el más claro indice 
de su política económica. 


Mas queda otra cuestión por tratar: la relación 
que pueda existir entre el aumento de los medios de 
transporte y el crecimiento del tráfico, que en síntesis 
hemos visto representa la actividad económica de una 
nación. Y esta relación es, según se desprende del es- 
tudio de las estadisticas, la que existe entre una pro- 
eresión aritmética y una progresión geométrica, o 
usando del simil del profesor Dott, Francesco Cozzo, de 
Torino, “la influencia dcl aumento de tráfico en depen- 
dencia con el aumento de los medios de transporte, 
puede compararse «al aumento de la superficie de un 
circulo por el que experimenta su radio”, 


Y en efecto, vemos que la invención de la locomo- 
tora permitiendo la aplicación de la fuerza mecánica 
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al arrastre de trenes de múltiples unidades revolucionó 
en su día los transportes por carretera, haciendo pen- 
sar en que éstos (caballerías, carros, diligencias) que- 
darían desterrados por amtieconómicos; mas la aparl- 
ción de los automóviles revalorizó de nuevo la carre- 
tera, hasta el extremo de que hoy, en casi todos los 
países civilizados, la red de autopistas es más tupida 
que la férrea, sin que por ello pueda pensarse en ia 


supresión de los ferrocarriles, que se irán modernizan- 


do mediante la aplicación de los motores eléctricos y 
de aceite pesado (autovías), plegándose, en una pala- 
bra, a las necesidades de cada pueblo y de cada época, 
sin que los modernos medios de transporte desplacen 
a los antiguos. 


Otro tanto ocurre en el campo de los transportes 
marítimos: el buque de vapor superó al velero, sin des- 
plazarle totalmente, por la mayor economía de este 
medio lento, pero barato, para el transporte de mer- 
cancias “pobres”; las motonaves representan un avan- 
ce sobre los vapores por lo que respecta a la limpieza 
del buque, ahorro de personal y de máquinas, facilidad 
de aprovisionamiento y economía de espacio destinado 
al combustible, que supone, o un aumento de capacidad 
para pasaje o de carga útil, o de ambas cosas a la vez. 


En los países de dilatadas costas como el nuestro 
puede constatarse el fenómeno de la coexistencia de 
los medios de transporte terrestre y marítimo sin te- 
mor a competencias ruinosas por la superioridad eco- 
nómica de la vía maritima sobre la terrestre: el trans- 
porte de carbón de la cuenca minera asturiana a la 
región mediterránea es más barato en buques de cabo- 
taje que por ferrocarril y muchísimo más que por ca- 
mión, a causa de que un buque, aunque más lento y 
teniendo que recorrer en el caso del ejemplo un camino 
más largo, puede transportar en sus hodegas un car- 
eamento para el que se necesitaría disponer de varios 
trenes con el máximo número vagones que fuera per- 
mitido, resultando también inferior al coeficiente de 
vastos de explotación por lo que se refiere al entrete- 
nimiento del material y remuneración del personal em- 
pleado. 


Por lo que respecta al transporte aéreo, objetivo 
principal de nuestro estudio, análogamente a lo que 
ocurre con el tráfico por vía terrestre en relación con 
la vía marítima, se echa pronto de ver la inferioridad 
económica de la vía aérea respecto de las otras dos, ya 


que pocas mercancias podrían soportar unos gastos de . 


transporte tan elevados como los que aún en el futuro 
supondrán el transporte por avión, que quedará limi- 
tado al transporte de viajeros, de paquetes postales y 
correspondencia. Mas no olvidemos, como al principio 
decíamos, que el aumento de los medios de transporte 
determina el aumento del tráfico al abrir nuevas posi- 
bilidades a mercancias valorizadas, como ocurre con 
géneros que se alteran rápidamente, artículos de gran 
valor y poco peso, cuya utilidad puede depender en un 
momento dado de la facilidad y rapidez del transporte 
(medicamentos, vacunas, alimentos, metales preciosos, 
objetos de arte O de uso personal); en una palabra, 
mercancias de una gran densidad económica o capaci- 
dad contributiva. V 


En cambio, no ocurre lo propio en el transporte de 
viajeros, en que la rapidez del medio de transporte es 


56 


Julio 1948 


condición primordial a la que se supeditan cualesquiera 
otras consideraciones, resultando tanta mayor deman- 
da de pasaje aéreo cuanto Que este medio se va hacien- 
do más seguro, cómodo y económicamente asequible. 


¿s oportuno hacer resaltar que no siempre compen- 
sará la rapidez del servicio aéreo al mayor gasto que 
ocasiona en relación con el transporte terrestre o ma- 
rítimo, existiendo un límite en la distancia, por bajo 
del cual resultaría antieconómico el transporte aéreo. 
Este límite oscila alrededor de los 500 kilómetros para 
poblaciones enlazadas directamente por ferrocarril o 
carretera, salvo en casos excepcionales que interrum- 
piesen la comunicación, como seríá inundaciones, gran- 
des nevadas o destrucción de puentes; límite que puede 
situarse en 300 kilómetros cuando no existe comunica- 
ción directa. Nos referimos, naturalmente, a distancias” 
medidas sobre las vías terrestres y no a recorrido en 
vuelo. En una palabra, cuando la diferencia en horas 
entre el tiempo empleado en el recorrido en avión y 
el recorrido por ferrocarril o auto sea inferior a seis, 
resultará inadecuado el transporte aéreo, que estará 
tanto más económicamente indicado cuanto más crezca 
esta diferencia. 


Y siendo la rapidez la caracteristica del transporte 
aéreo, parece lógico que para salvar grandes distan- 
cias, todo aumento en la velocidad, o lo que es lo mis- 
mo, reducción del tiempo empleado en el recorrido, 
contribuya a revalorizarlo. Pero existen dificultades de 
naturaleza técnica y económica que oponen al aumen- 
to de la velocidad más allá de ciertos límites. En primer 
lugar, el aumento de la velocidad requiere el aumento 
de fuerza motriz a causa de la mayor resistencia del 
aire al movimiento del avión, de donde se deduce, por 
un lado, un mayor consumo de gasolina, que requerirá 
mayor espacio destinado a depósitos de carburantes 
y un mayor peso inicial al despegar, y por otro, si se 
aumenta la potencia de los motores, aumenta también 
su peso y las vibraciones del aparato, lo que exigirá 
reforzar la estructura del avión con su consiguiente 
aumento de tara. Estos aumentos en la tara del avión 
no habiendo aumentado su capacidad, se traducen en 
una disminución de la carga útil. 


Por último, el aumento en el consumo de carbu- 
rantes al pretender una mayor velocidad, se traduce 
en una elevación del gasto del recorrido. Y estos dos 
resultados, el técnico (disminución de carga útil) y el 
económico (aumento del coste en el servicio) grava- 
rán enormemente el precio del transporte de mercan- 
cías o el del pasaje, según el caso. 


Con todo, ¿llegará a desplazar el avión de pasaje- 
ros a los grandes expresos ferroviarios y a los lujosos 
transatlánticos? No es aventurado contestar negativa- 
mente. Lo que sucederá es que cada uno de estos me- 
dios de transporte tendrá “su público”. Tanto el trans- 
atlántico como el expreso de lujo se verán compelidos 
a ser “menos lujosos” y a aumentar las plazas de cla- 
ses modestas, disminuyendo el precio de los pasajes y 
clases especiales. Los “sleeping-cars” no tendrán razón 
de ser si no se ponen al alcance de las clases modestas 
que viajan por necesidad pero sin prisas. 


Se ve, pues, cómo la importancia del medio a em- 
plear es contingente y no absoluta, y en la determina- 
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1ón de esta variación influyen causas de naturaleza 
técnica, geográfica, política, social e incluso militar, 
como ocurre en tiempo de guerra; que si la primera 


guerra mundial presenció el nacimiento de la aviación 


mercantil, el final de esta segunda Gran Guerra mar- 
cará la época de su mayoría de edad. 


La voz de alarma ya ha sido dada entre los navie- 
ros ingleses, que comprendiendo el rápido desarrollo 
que ha de adquirir la aviación co- 
mercial a la terminación de esta 
guerra, adoptarán precauciones, y 
restringen la construcción de bu- 
ques de pasaje, dando preferencia a 
los “cargos” y mixtos. Los “clip- 
pers”, que hoy son la admiración del 
mundo por la seguridad y regular:- 
dad de sus vuelos a través del At- 
lántico, no son sino la primera ma- 
nifestación de una nueva era en los 
transportes, 


Descartada, pues, en términos 
generales, la posibilidad de una 
competencia entre los diversos me- 
dios de transporte terrestre, marit1- 
mo y aéreo, sería más propio hablar 
de coordinación de transportes, en 
razón de su especialidad, alli donde 
la concurrencia de ellos (carretera, 
ferrocarrd o avión-buque) pudiera 
dar lugar a la intervención directa 
del Estado, con el carácter de orien- 
tación general “de marco” para de- 
jar desarrollarse la iniciativa priva- 
da, fuerza motriz de todo el proceso 
económico. Coordinación de trans- 
portes para permitir a las Empresas 
el poder admitir cargamentos de 
puerta a puerta con un “conocimiento” único, asegu- 
rando a la flota nacional carga abundante y segura 
procedente del “Interland” de los puertos de la nación, 
que de esta forma se verían ampliados hasta los luga- 
res más recónditos de la misma ; coordinación de trans- 
portes que asegurará al viajero la continuidad de su 
viaje antes de emprenderlo sin estar a expensas de pa- 
radas en el camino por falta de enlace de las distintas 
Empresas. Hoy en día, un viaje urgente de Madrid a 
Andorra, vía Lérida, es más penoso y largo que a Ber- 
lín, Roma o Nueva York. 


Y volviendo a las líneas aéreas, ¿es aconsejable el 
régimen de monopolio y estatificación, o sería conve- 
niente la libre concurrencia en su desenvolvimiento y 
desarrollo desde el punto de vista de la economía na- 
cional? No cabe duda de que en el estado actual del 
desarrollo del tráfico aéreo la concurrencia de dos Em- 
presas con una misma línea aérea acarrearía una com- 
petencia ruinosa para ambas, ni debe olvidarse que, tra- 
tándose de la realización de servicios públicos, no debe 
plantearse el problema desde el punto de vista de la 
acumulación de beneficios, sino bajo el criterio de la 
rentabilidad nacional. Se impone, por tanto, un régl- 
men de exclusivas cuya concesión corresponde a los 
organismos del Estado. 


En la mayoría de los países europeos los propios 


Inauguración de unu de 


5 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Estados participan más o menos directamente en la 
explotación de sus líneas aéreas mediante subvenciones 
y aportaciones de capital, dando toda la importancia 
que realmente tiene la promoción de esta clase de Em- 
presas. Mas, ¿ocurrirá siempre así? 


“Si la economía privada—decia el doctor Funk, m:- 
nistro alemán de Economia y presidente de la Reichs- 
bank, en una de las últimas juntas generales de éste 





las numerosas líneus aéreas que mantiene los “Clipper”. 


llega a prescindir del riesgo, se condena a sí misma, 
porque revela que no se necesita de ella, ya que el ma- 
yor rendimiento está basado precisamente en el mayor 
riesgo. La constante apelación a la protección del Es- 
tado es realmente un testimonio de penuria de la eco- 
nomía privada y del sentido de responsabilidad.” 


Pasado un periodo de experimentación, que puede 
variar de cinco a diez años, en que los datos recogidos 
por el Estado le permitan la implantación de unas tari- 
fas máximas (tarifa legal) para los transportes aéreos 
de una nueva línea y el señalamiento de una subven- 
ción que puede establecerse mediante un sistema de 
primas y de exenciones temporales de impuestos du- 
rante el período de expansión y mejoramiento del ser- 
vicio, y como compensación al transporte del correo 
aéreo y servicios oficiales, el interés del Estado debe 
estar en la explotación de sus lineas aéreas en régimen 
de economia privada que estimule el interés del capt- 
talista por el desarrollo de la flota aérea mercantil, y 
como obligada consecuencia, del desenvolvimiento de 
las construcciones aeronáuticas, objetivo de primer or- 
den, con vistas a la movilización industrial en tiempos 
de guerra. Junto a estas lineas regulares de navegación 
aérea sobre rutas prefijadas, el Estado debe promover 
y fomentar la creación y desarrollo por aquellas Em- 


presas de servicios “libres” de transportes aéreos even- 
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tuales (aviones-taxi, aviones-ambulancias), líneas se- 
cundarias, fletamiento de aviones para transportes cir- 
cunstanciales y el establecimiento de servicios combi- 
nados con los transportes terrestres y marítimos para 
aquellas localidades que carezcan de aeropuertos, pro- 
curando encontrar una síntesis entre la economía na- 
cional en su realización activa a través de los Órganos 
del Estado y la actividad de la economía privada. Esta 
es, en suma, la tendencia actual de la economía dirigi- 
da aplicada por Alemania y que recientemente hemos 
visto confirmada en el caso de la “reprivatización” (del 
alemán, “reprivatisierung”), o retorno al régimen de 
empresa privada de las dos principales Compañias na- 
vieras del Reich: la Hamburg America Linmie y la 
Norddeutscher Lloyd, con la creación, bajo los auspl- 
cios de ambas, de la Deutsche Nordatlantik Linie. 


Es muy probable que en muchas líneas aéreas el be- 
neficio sea nulo y a duras penas las Empresas de trans- 
portes aéreos lleguen a obtener los ingresos necesarios 
para la constante reposición del material de vuelo, el 
abono de sus remuneraciones al personal y gastos de 
explotación; mas, en cambio, presentimos la futura 
existencia de líneas en que el desenvolvimiento eco- 
nómico se desarrollaría superando los cálculos previs- 
tos. El servicio de “mensajerias” y paquetes-muestra 
de puerta a puerta y el de paquetes postales a reembol- 
so entre grandes poblaciones ha de ser fuente de muy 
saneados beneficios si se sabe encauzar con espíritu 
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comercial, sin buscar el relumbrón y la linea de lujo, 
sino estudiando las posibilidades productivas de cada 
comarca o pais. 


En España, por su situación geográfica, el campo 
abierto a los negocios relacionados con el tráfico aéreo 
es amplísimo, y cada día ha de serlo más. No es posible 
eludir los beneficios que al interés nacional reporta 
este medio de locomoción en un pais en que la red fe- 
rroviaria es escasa, mal distribuida e inadecuada a las 
corrientes del tráfico, ni debemos dejarnos sorprender 
por la avalancha de nuevas líneas que a la terminación 
de la guerra habrán de establecerse en todos los países, 
con obligada escala en el nuestro de aquellas lineas 
que hagan las rutas de América y Africa Occidental; y 
decimos avalancha porque la escasez de buques provo- 
cada por la actual guerra submarina y la necesidad de 
absorber el exceso de producción de material de vuelo 
en los paises beligerantes, al quedar de momento sin 
aplicación determinarán un crecimiento anormal del 
tráfico aéreo, 


La posición de España en la geografía y en la his- 
toria del momento actual nos marca un camino. De las 
resoluciones que se adopten sin esperar al mañana, que 
será tarde, depende el porvenir aeronáutico de nuestra 
nación y tal vez algo de su prestigio en Hispanoamé- 
rica, que cuando las mercancias pasan las fronteras 
Mevan con ellas algo de las ideas del pais de origen, 
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¡Un nuevo método de información aérea 
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Por el Teniente INFIESTA, Tripulante, Licenciado en Ciencias. 


La Aviación, medio ideal para lograr por la fotografía la 
representación y medición de la superficie terrestre, ha he- 
cho que la técnica fotogramétrica se desarrolle de tal mane- 
ra que actualmente el levantamiento de un plano de cual- 
quier terreno se realiza siempre por el procedimiento de la 
iotografía aérea. Su empleo en la guerra es de gran trascen- 
dencia, limitándose unas veces al reconocimiento de un te- 
rreno, por medio de la obtención de un itinerario o mosaico 
fotográfico, y otras haciendo el levantamiento de verdaderos 
planos, de los cuales podríanse deducir mapas con cotas y 
curvas de nivel. i 


No está dentro de los límites de este artículo hacer un 
estudio, ni consideraciones siquiera, de los métodos seguidos 
en la fotogrametría, ni aun de la parte técnica de los levan- 
tamientos fotográficos aéreos; pero sí nos vamos a ocupar 
de un aspecto trascendental y de gran importancia, especial- 
mente en la aplicación de las cámaras aéreas a los reccnoci- 
mientos, no entrando en el estudio de la interpretación téc- 
nica de una fotografía aérea. Mi idea al escribirlo es propor- 
cionar un procedimiento que permita a los jefes de vanguar- 
dia, capitanes de compañía, jefes de grupos artilleros, de ba- 
tería, etc., y en general a todos los que tengan que darse rá- 
pidamente cuenta del relieve de un terreno, consigan por este 
medio sencillo tener una idea exacta de la configuración del 
mismo. 


El procedimiento no es nada nuevo; hace mucho tiempo 
que se ha empleado y se emplea con el nombre de fotografía 
estereoscópica; sólo pretendo modificar con este método la 


"manera de reproducir los originales, haciéndolos más rápidos - 


para que pueda llegar en el mínimo tiempo esta. fotografía 
estereoscópica al jefe que vaya a operar en el terreno repre- 
sentado en ella. 


La perspectiva lineal fotográfica ordinaria obtenida en un 
solo punto no nos sirve para dar una sensación de relieve tal 
como: la vista humana nos proporciona, y si en algún caso 
creemos percibir algún relieve en una fotografía de esta cla- 
se, se debe siempre a otros factores, tales como objetos de ta- 
maños conocidos, la comparación de los mismos, sombras, etc.; 
es decir, en realidad sólo vemos un efecto de perspectiva (1). 


(1) Se admite la existencia de dos clases de relieves: uno 
psíquico y otro fisiológico. En el primero se emplea la visión 
monocular, y hasta hace muy poco tiempo se negaba su exis- 
tencia; en prueba de él está la demostración de que una foto- 
grafía ordinaria, y hasta una proyección cinematográfica, la 
podemos ver con “sensación de relieve”; para ello nos hemos 
de colocar a una determinada distancia (la del objetivo a la 
placa), y esto se comprende que es así, ya que sabemos que 
nuestro ojo se comporta como una máquina fotográfica (com- 
paración tantas veces usada); y no es que el relieve que apre- 
ciamos sea perfecto, sino que al observar imágenes de las que 
ya estamos acostumbrados a ver apreciar sus dimensiones con 
los dos ojos, al verlo de esta nueva manera obtendremos, me- 
diante un fenómeno psíquico, la sensación de distancia. El re- 
lieve fisiológico es el que precisa la visión binocular y del que 
tratamos en esbe artículo, 
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Para obtener el relieve hemos de recurrir, por tanto, a la 
jotogralía estereoscópica, 


Sabido es que la sensación del relieve de los objetos está 
basada en el ángulo visual que forman las dos rectas imagi- 
narias que salen de nuestros ojos y se dirigen a cada uno de 
los distintos puntos del objeto que estamos observando; este 
angulo, al decrecer a medida que nos vamos alejando, hace 
que disminuya el efecto plástico que proporcionaba la visión 
binocular, hasta llegar a una distancia tal que dichos rayos 
se hacen casi paralelos, en cuyo momento habrán desapareci- 
do los distintos aspectos de la perspectiva, y entonces el re- 
lieve será nulo; sin embargo, si ahora recurrimos a un pro- 
cedimiento por medio del cual consigamos aumentar la sepa- 
ración visual entre ambos ojos, no cabe duda que consegui- 
remos la primitiva configuración del relieve aumentado, ob- 
teniendo de esta manera un efecto estereoscópico igualmente 
eficaz. 


La figura nos demuestra esquemáticamente lo anterior- 
mente expuesto. 


De todo esto podemos deducir que la percepción del re- 
lleve depende de la convergencia de los ojos, dado por la se- 
paración entre los mismos (75 mm.), y de la distancia al ob- 
jeto observado; esto explica que cuanto más alto volamos, 
más plano vemos el relieve terrestre; si nos fuera dado sepa- 
rar la distancia entre nuestros ojos, veriamos destacarse más 
este relieve, de la misma manera que en lo antes expuesto. 


Para obtener una fotografía estereoscópica basta un apa- 
rato corriente, con tal de que las dos fotografías necesarias 
para la visión estereoscópica estén hechas desde dos puntos 
distintos, que sus ejes ópticos queden paralelos y se hayan 
conservado en el mismo plano los planos focales de la mis- 
ma. Como vemos, todo esto lo podemos aplicar a la fotogra- 
fía aérea con una máquina vertical colocada en un aparato 
y que, conservando siempre la dirección y altura de vuelo, 
vaya haciendo fotos a intervalos regulares. Las partes de es- 
tas fotos que solapen, al impresionar, el mismo terreno, se- 
rán estereoscópicas entre sí, dependiendo el relieve de los es- 
tereogramas del tiempo transcurrido entre dos disparos, pues 
si éstos se suceden con relativa rapidez, resultará que apare- 
cerá hecha casi desde el mismo punto, y por consiguiente, la 
percepción del relieve será insignificante. 


El estudio de la fotografía aérea por medio de aparatos 
estereoscópicos tiene la ventaja de poder escudriñar hasta los 
más ocultos y confusos puntos del terreno, y además da (como 
decíamos antes) a los jefes de las fuerzas operantes en un 
sector una idea exacta del terreno, 


Si en unos ejercicios, maniobras o en guerra, además de 
los planos, instrucciones y folletos explicativos que anterior- 
mente se han de dar a los que han de tomar parte en ella, se 
les entregara unas fotografías estereoscópicas de pequeñas 
porciones de terreno en las que se representaran entonces con 
toda fidelidad, como es preciso para los mandos inferiores, 
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que son quizá los que necesitan conocer más detalles del te- 
rreno a operar, podrían formarse una idea exacta de este te- 
rreno, por donde luego habrían de moverse, evitándose asi 
sorpresas con respecto a la configuración del terreno y de la 
naturaleza y estado de los caminos indicados en el plano. 


Desgraciadamente, para la observación de estas totogra- 
iías son, en general, necesarios aparatos especiales, llamados 
estereoscopios, y la imposibilidad de proporcionar uno de ellos 
a cada oficial que haya de emplear estas fotcgrafías ha hecho 
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Así se tiene una capa constituida por un número encrme 


. de filtros infinitesimales de luz; para fcrmarse una idea de 


esto, basta considerar que en una superficie de 13/18 habrá 


unos 175 millones de granos coloreados. 


que el uso de ellas se reservara casi exclusivamente a los man- | 


dos superiores y Estados Mayores. En cambio, si se genera- 
lizara el uso de los anaglifos, podrían | 
subserarse estas dificultades. 


Consisten los anaglifos en dos imáge- 
nes fotográficas o fotcmecánicas, una de 
color rojo y otra de color verde, que se 
imprimen, respectivamente, de dos ne- 
gativos estereoscópicos. Esta doble ima- 
gen, vista a través de oculares bicolores, 
uno rojo y otro verde, permiten a cada 
ojo ver la imagen que le corresponde y 
tener así el sentido de relieve que da la 
vista estereoscópica. 


Las dos imágenes monocromas, sobre 
papel o placa, no deben coincidir, sino 
que deben desplazarse de manera que 
los puntos homólogos de lcs primeros 
planos tengan una separación de dos o 
tres milímetros o más, para aumentar el 
relieve, como decíamos anteriormente. 


Este procedimiento, ideado a fin del 
siglo pasado por Ducos de Hauron, €s 
interesante y da efectos bastante suges- 
tivos, pero estaba limitado por la difi- 
cultad de obtener por vía fotográfica des 
imágenes superpuestas, rojo y verde, 


IN 


Actualmente la obtención fotográfica 
de imágenes monocromas presenta me- 
nos dificultad, porque existe el procedi- 
miento del huecograbado, por el que 
'hay en el comercio fotografías en los dos colores para ana- 
olifos. De todas maneras, este medio es lento y caro, ya que 
existe la preparación previa de las planchas de pinotipias. 


El sistema ideal sería obtener anaglifos con la misma 
facilidad y rapidez con que se reproduce la fotografía ordi- 
narla. 


Y ahora entramos en el verdadero objeto de este artículo, 
que es el de describir el medio por el que podamos reprodu- 
cir con rapidez y eficacia esta fotografía en los dos colores; 
el fundamento es el mismo que el de las fotografías en colo- 
res con placas zutocromas. 


Estas placas se obtienen ordinariamente extendiendo scbre 
un cristal una capa de barniz, que contiene en suspensión y 
en proporción igual granos pequeñísimos de féculas, colorea- 
dos con los tres colores rojo-anaranjado, verde y violeta, que 
para las placas que propongo sólo habrían de ser de dos co- 
lores, el rojo y el verde. | 


Estos grancs tienen un diámetro de 1/15 a 1/20 mm., y 
están elegidos de modo que sean lo más finos posibles y con 
un diámetro poco más o menos igual. 
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Consideremos ahora el fenómeno que tiene lugar cuando a 
una placa sensible así preparada hacemos incidir una luz mo- 
nocroma, por ejemplo roja, y a través de un negativo. 


Sólo los granitos rojos se dejan atravesar por las radiacio- 
nes que han pasado a través del negativo, de manera que la 
pleca sólo quede impresionada en correspondencia con estos 
granos. Si revelamos la imagen, tendríamos la placa reducida 
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precisamente en correspondencia con los granos rojos, de modo 
que observando la placa concluída por transparencia se vería 
una imagen del color complementario del rojo, esto es, verde, 
porque los granitos verdes permanecerían transparentes. 


Una cosa análoga ocurre si la placa es excitada por una 
luz monocroma verde, cosa que haríamos a través del otro 
negativo estereoscópico. 


Si ahora el revelado no lo hacemos por el método ordina- 
rio, sino por el de inversión (método del permanganato aci- 
dulado), es decir, que antes del fijado transformamos una 
imagen negativa en positiva, y si en lugar de emplear para la 
reproducción un negativo estereoscópico, es una dispositiva 
de dicha negativa, nos encontraremos al final con una fotogra- 
fía de dos vistas estereoscópicas superpuestas en dos colores, 
rojo y verde, con la superposición que nos convenga (de dos 
a cuatro milímetros), es decir, una vista para anaglifos. 

Como puede verse, el procedimiento tiene muchas difi- 


cultades, pero es, por sus ventajas, superior a los de cualquier 
otro método, lo que hará que pueda llegar a emplearse pronto 


y como cesa corriente este nuevo procedimiento de informa- 


ción aérea, con gran provecho para nuestro Ejército de Tierra. 
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¿QUIÉN VOLO 


PRIMERO? 


Por el Coronel jurídico SALVADOR MERINO 


Tras su genial presentimiento, el 14 de marzo 
de 1505 Leonardo de Vinci escribía: “El gran pájaro 
alzará su vuelo desde la cima de la colina, llenando al 
mundo de su fama, al Universo de estupefacción y dan- 
do gloria eterna al lugar que le vió nacer.” Y es en la 
noche del 15 de mayo de 1793 cuando un humilde pas- 
tor español, Diego Marín Aguilera, salvaba en vuelo 
una distancia de 430 varas castellanas, pasando sobre 
los tejados del pueblo y a más altura de cinco o seis 
varas de los mismos. 


La profecia tuvo aquí ya, en ámbito latino, genial 
realidad, pero no sonó esta vez de la fama la trompe- 
ta, ni el mundo quedó estupefacto, ni siquiera la espe- 
cifica historia de la Aviación inscribió el hecho en sus 
áureos anales. En cuanto a la “gloria eterna” del lu- 
gar en que Diego Marin naciera, hay, aun hoy, muy 
pocos españoles que a su sola mención le sitúen geo- 
gráficamente siquiera con alguna exactitud. Coruña 
del Conde, en la tierra burgalesa, cabecera y germen 
de la vieja Castilla, vió el milagro, y aquella noche, 
bajo las estrellas radiantes de una primavera en his- 
tórica decadencia, el genio de España se atrevió, a 
oscuras, a volar antes que nadie entre “la tierra abso- 
luta y el cielo absoluto”. 


Y era pastor Diego Marin, sencillo pastor de ove- 
jas castellanas, y allá de zagalillo ya, sin. duda en los 
largos reposos mecánicos de su cuerpo tendido cara 
al cielo, tentado del suefio al monótono tintinear del 
rebaño, Diego miraba el volar de los pájaros y delei- 
taba su espíritu el soberano cernerse de las águilas, y 
tuvo envidia de ellas... 


Era hábil; “mañoso”, dicen en la tierra al que sin 
ciencia ni enseñanza acomete con acierto y resuelve 
con facilidad pequeños problemas de mecánica, y allí 
es de pastores labrar maderas y aderezar cayados, que, 
adustos y resecos de sol y de fríos, nada saben de gai- 
tas y siringas. 


Cuenta una vieja leyenda que allá por el siglo XV, 
el Cabildo de Palencia—la tierra vecina—, para corre- 
gir ciertas irreverencias procaces del escultor que la- 
braba piedras para su catedral, encerrólo y tuvo preso 
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en la torre, hasta el punto de que el artista, para huir, 
peló de plumas a sus compañeras las cigúeñas, y ves- 
tido de ellas se lanzó al espacio por el hueco del cam- 
panario; causóse el osado lesiones al caer, y de tales 
murió. ¿Vendríale de aquí su idea de volar a Diego 
Marin" Mejor acaso es imaginar esto, que no pensar 
en el letrado barbero o en el docto cura que contasen 
al pastor de otros rudimentos de ciencia o práctica 
aeronáutica. 


Acaso despertase el ánimo genial e inquieto del 
castellano pastor la leyenda aludida, que entonces, de 
ser cierta, correría por la región de boca en boca. 


Indagando, o mejor queriendo imaginar, cómo pudo 
prendarse de la idea de volar el pastorcillo, podría ha- 
ber sucedido que llegasen a él noticias de otros inten- 
tos y proyectos por esa vía erudita del clérigo del lu- 
gar; y así, acaso supiera él, que ya en los tiempos del 
Califato de Córdoba—según de éste y otros más casos 
cuenta la “Historia Aeronáutica de las Españas”, de 
Díaz de Arquer y Vindel—el filósofo y el poeta árabe 
Aben-Firman inventara unas alas con las que cruzó el 
aire a presencia de Abderramán 11; o pudo oír leer aquel 
lugar cervantino de “Los trabajos de Persiles y Segis- 
munda”, según el cual, cierto ágape campestre vino a 
interrumpirse por caer de la torre próxima al prado 
una mujer, que desde aquélla se lanzó “sirviéndole de 
campana y de alas sus vestidos”, de tal suerte que “la 
puso de pie en el suelo sin daño alguno, cosa posible sin 
ser milagro”. 


O también pudo acaecer que el romance de “El via- 
je entretenido”, de Agustin de Rojas Villandrando, en 
que tan donosamente se narra cómo un viejo labrador 
de Salamanca intentó, vestido de plumas y “lanzado” 
por un hijo suyo, acortar por el aire el pesado camino 
que desde el otero donde moraba le llevase a su here- 
dad de la húmeda vega; y antes que Rojas, acaso por 
boca de viajero por la charrería, supiese cómo 


“quebróse el mísero viejo 
los brazos y las quijadas, 
una pierna y la cabeza”. 
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Y cómo después del tropiezo el tundido decia 


“que volara sin duda 

si no llevara una falta; 

y preguntado qué era 
aquello que le faltaba, 

le respondió que la cola, 
que a no faltarle volara”. 


Y si alguien se sorprendiese de imaginar tales in- 


tentos y ansiedades aeronáuticas en tan pobre y hu-. 


milde gente, viene bien recordar aquí cómo la citada 
“Historia” ha recogido el no menos sorprendente he- 
cho de un libro impreso por Joaquín Ibarra en 1784, 
en cuya portada puede leerse: “Cuenta que en elogio 
de la brillante invención del globo aeronáutico y. famo- 
sos viajes aéreos ejecutados por los célebres viajeros 
franceses (se refiere a Charles y Robert) en el día 21 
de noviembre y 1 de diciembre de 1783, escribia Cypa- 
riso, labrador asturiano, en la frondosa ribera del rio 
Narzea”. 





¿Llegarían a Coruña del Conde noticias de la Cor- 
te contando las ascenciones aerostáticas de los Stuyck, 
el célebre Capitán Lunardi y La Garnerin, allá por los 


de 1786 y 87? 


Como fuere, Diego Marín Aguilera ocupábase ya 
entonces en atrapar águilas de muy ingeniosa mane- 
ra, y las víctimas desplumadas eran sopesadas por par- 
tes: de una, el cuerpo, y de otra, las plumas; seis años 
—cuentan la tradición y un viejo documento del pue- 
blo—se pasó estudiando y preparando su aparato, y 
dicen que otros tantos estuviere “bocarriba” contem- 
plando el vuelo de las aves. Así hicieran Leonardo y 
Lylienthal y Cayle y Degen y Penaud y tantos cono- 
cidos precursores del arte heroico del vuelo. 


A los catorce años de edad, Diego Marin inventó 
un nuevo mecanismo para el molino de Arandilla y 
construyó una nueva máquina a unos batanes, y se in- 
genió con otra para aserrar en Espejón los mármoles 
de su cantera. 


Y llegados a este punto, cedo la pluma al cronista 
burgalés Juan Albarellos, que nos cuenta en sus “Efe- 
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mérides burgalesas” la gran hazaña con difícil concre- 
ción y bien terso y limpio castellano, y dice así: “En 
la fecha del 15 de mayo de 1793”... 


“Su afán constante era combatir la rutina y trans- 
formar los procedimientos usuales en multitud de pe- 
queñas industrias del país, tarea en la cual reveló no- 
table ingenio, que le granjeó alguna fama por toda 
aquella comarca. 


La idea de poder volar fué la que con más ahin- 
co arraigó en su espiritu, y sin que le arredraran las 
dificultades, acometió la empresa, dedicándose durante 
mucho tiempo a estudiar el vuelo de las águilas, obser- 
vando minuciosamente su conformación y movimien- 
tos, la relación entre su peso y las dimensiones de sus 
alas, la forma de colocación de las plumas, etc. Seis 
años dicen que empleó en esa tarea, y durante ellos 
cazó gran número de dichas aves, a las cuales despo- 
jaba de su plumaje, guardándolo cuidadosamente. 


Con ayuda del herrero del pueblo construyó luego 
una especie de pájaro. mecánico, conforme al resultado 
de sus observaciones. El cuerpo era de madera, y las 
alas, de dos varas y media de largo cada una, estaban : 
formadas por varillas de hierro, cruzadas de alambres, 
en los cuales fué colocando las plumas de águilas que 
había reunido, de manera que imitasen perfectamente 
las alas de aquellas aves. En igual forma dotó al me- 
canismo de una cola, también recubierta de plumas, 
y, finalmente, instaló en la parte interior del aparato 
unos estribos o casquillos de hierro, para afianzar los 
pies. Tanto la cola como las alas se movían a voluntal 
del aviador, por medio de unas manivelas. 


En todas estas operaciones le animaban, prestándo- 
le ayuda, Joaquín Barbero y una hermana suya, que 
eran sus confidentes y tenían fe ciega en el éxito de 
la empresa. En cambio, contaba Marín con muchos ene- 
migos: unos, que se reían de sus proyectos y le ca- 
lificaban de loco, y otros, que le combatían por distin- 
tas consideraciones. 


Cuando tuvo Marín terminado su artefacto, dispú- 
sose a volar, eligiendo para lugar de arranque una las- 
tra caliza que domina el pueblo y sobre la cual existen 
los restos de un antiguo castillo (fig. 1). 


Acompañado de sus confidentes, dirigióse a aquel 
lugar la noche del 15 de mayo, recatándose. de sus con- 
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vecinos y parientes para que no estorbasen su pro- 
yecto. Preparó su pájaro, montó sobre él alegre y se- 
reno, y se despidió tranquilamente de Barbero y su 
hermana, diciéndoles que se proponía ir de un vuelo 
al Burgo de Osma y de allí a Soria, y que tardaría 
una semana en volver. 


Acto seguido se lanzó al espacio, se elevó cinco 0 
sels varas y salió volando en dirección del Burgo. Pero 
al poco rato, cuando había salvado una distancia de 
430 varas, el aparato sufrió una avería y descendió 
lentamente hacia el suelo (fig. 2). Barbero y su her- 
mana corrieron despavoridos hacia el lugar de la cai- 
da, temerosos de una desgracia, y al llegar encontra- 
ron a Marín sano y salvo, increpando al herrero porque 
se le había roto un pernio del ala derecha, lo cual ha- 
bía sido causa de la caída. 


No desmayó por este percance el arriesgado inven- 
tor, ni abandonó su propósito: antes bien, cobrando 
nuevos ánimos, se propuso reconstruir el aparato con 
más perfección. Desgraciadamente, sus parientes y con- 
vecinos arreciaron también en sus ataques, hasta el 
punto de que durante una pequeña ausencia de Marín 
se apoderaron del pájaro mecánico y le prendieron fue- 
go, destrozando luego lo poco que las llamas habían 
respetado. 


Marin, viéndose sin recursos para continuar sus ex- 
periencias y entristecido por las sátiras y los despre- 
cios de todo el pueblo, cayó en una honda melanco- 
lía que le ocasionó la muerte a los pocos años, cuando 
contaba cuarenta y cuatro de edad. 


Todos estos hechos constan por una relación que 
de ellos hizo Joaquín Barbero, cuando, pasados ya al- 


gunos años, fué reconociéndose el mérito de Marín.” 


Ha legado a mí noticia de que el hecho hubo de 
recogerlo Eduardo Ontañón en un reportaje periodis- 
tico que la revista “Estampa” publicó allá por el 
año 1932; no he podido dar con él; pero como tam- 
poco he visto ni el nombre ni el hecho recogidos con 
la dignidad y resonancia que a mi modesto entender 
merecen, es por lo que me acojo, a través del Concur- 
so Nuestra Señora de Loreto, a las páginas de nues- 
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tra Revista oficial, para que ella sea, por de pronto, el 
portavoz que lleve a los medios profesionales españo- 
les y extranjeros, que su notable difusión alcanza, esta 
preclara demostración del ingenio y del valor inagota- 
bles de esta Patria nuestra. 


Investiguen y ahonden curiosos y profesionales, y 
si el hecho es asi, recábese para España, que dominó 
el mar y la tierra, esta nueva gloria de haber sido un 
hijo de Castilla quien priméro surcó sus caminos del 
aire en la noche clara con un rudimento de avión que 
él manejaba y dominaba en rumbo y altura y que cons- 
truyó intuyendo perfiles y leyes aeronáuticas. 


Alphonse Penaud, Henson y Stringfellow, Jacob 
Degen, George Cayler y otros más en otras patrias y 
en fechas coetáneas y posteriores, habian aprendido en 
los dibujos de Leonardo y en el vuelo de las aves los 
primeros conocimientos aeronáuticos que en ensayos, 
proyectos y laboratorios, con notables medios a su dis- 
posición, trataron de depurar, sin lograrlo, pese a sus 
conocimientos. | 


El alemán Otto Lylienthal es considerado hoy ge- 
neralmente como el primer hombre que dominó el aire 
con un “más pesado”. Tras muchos proyectos, ayuda- 
do de su hermano Gustavo, cuando volvió victorioso 
de la guerra francoprusiana recobró en la paz su pro- 
yecto gental, investigó, calculó, soñó mucho y laboró 
sin descanso con esa serena tenacidad de su raza, y 
al fin, las colinas de Drewitz le vieron planear mil y 
mil veces en el verano de 1391, hasta que al fin, en 
agosto de 1896, al pie del páramo de Rhinow, cae con 
su aparato para morir al día siguiente. 


Ferbert dijo: “El día en que Lylienthal recorrió 
sus primeros quince metros en el aire, lo considero 
como el día a partir del cual la humanidad sabe vo- 
lar.” El día 13 de noviembre de 1758 fué bautizado en 
Coruña del Conde—según partida del Registro parro- 
quial (fig. 3)—Diego Marín, hijo legítimo de Narci- 
so Marín y Catalina Aguilera. ¿Se hizo cristiano aquel 
día el primer aviador del mundo 


Ahí queda la pregunta en toda su ambición de glo- 
ria para España, a fin de que otras plumas más técn1- 
cas y eruditas que la mía la contesten. 
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El avión como elemento literario 


Por M. IRIBARREN 


En frase de Ernesto Renán: “La mayor ventaja será pa- 
sar por este planeta lo más tarde posible.” 


El célebre y ya un poco desprestigiado pensador irancés, 
en línea divergente con la trayectoria lógica de la razón, se 
desvió de la piedad hacia la incredulidad. Por eso aterrábase 
a las posibilidades de la vida, con manifiesta profesión de te 
en los destinos del progreso humano. 


No cabe duda que el futuro reserva al hombre grandes y 
eratas sorpresas. Así en lo material como en lo psíquico. Pero 
tampoco cabe duda que el disfrute de esas sorpresas o con- 
quistas se verá conturbado por una serie de arduos problemas 
que traerán consigo aparejada. 


Si la vida es camino «a recorrer, andadura de emociones y 
de acciones—malas o buenas—en el espacio y en el tiempo, 
no podemos menos de reconocer que la longevidad humana ha 
alcanzado, en virtud de los modernos medios de locomoción, 
cifras que ni los patriarcas bíblicos pudieron soñar. Aumen- 
tada la capacidad de desplazamiento del hombre en propor- 
ción geométrica, apenas si ocupa hoy unas vacaciones de ve- 
rano lo que ayer llenaba toda una vida, El mundo resulta ya 
pequeño para las ambiciones del motor. 


Cuando pensamos que, hace poco más de una centuria, 
una diligencia tardaba veinte días en recorrer la distancia 
comprendida entre Madrid y la raya pirenaica de Francia, 
nos asombramos de la rápida transformación que ha tenido 
que experimentar la sensibilidad humana y sus facultades ima- 
cinativas. Vive el hombre moderno, sensorialmente, como vein- 
te veces, y más, que el hombre antiguo. Para comprobarlo bas- 
ta montar a bordo de cualquier avión y situarse sobre el pa- 
norama geográfico del mundo, que es, al mismo tiempo, his- 
toria, paisaje y civilización. La noción de velocidad ha roto 
con los moldes de la metáfora clásica. 


Desde Homero hasta nuestros días, como quien dice, sin 
excluir la hipérbole romántica, poetas y escritores, al ponderar 
la rapidez de las cosas o el vuelo de las ideas, han aludido, 
con pretendida exageración, al galope del caballo, de alborc- 
tada crin, a la ligereza del antílope y, cuando m 
- cidad del viento. Un bachiller cualquiera sabe hoy que el vien- 
to, aun en su forma huracanada, rara vez excede de los treinta 
metros por segundo, 0 sea de los cien kilómetros a la hora. Si 
se compara esta velocidad con la media que alcanza un tri- 
motor del servicio de viajeros, en seguida se advierte la enor- 
me desproporción que existe entre la realidad actual y la me- 
táfora antigua. 


Incluso resulta que los dioses del Olimpo tenían monta- 


más, a la velo- - 
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do un servicio de comunicaciones—al trente Mercurio, con la 
categoría de postillón de diligencia o peatón de Correos—, 
cuya celeridad burlaría el más lento y crepitante Breguet. 


Aviones y pilotos reclaman para si el monopolio: expresivo 
del símbolo de la velocidad. En el libro y en la vida, en la poe- 
sía y en la prosa. Como elementos literarios, indispensables 
para la interpretación de la vida moderna, se impone su inme- 
diata incorporación a. la novela contemporánea, con mengua 
de la psicología quizá, pero en beneficio de la acción. El avión, 
precipitando desenlaces, y el piloto, imposibilitando falsas si- 
tuaciones de folletín, habrán de influir poderosamente en la 
técnica, trama y enlace gramatical de las narraciones futuras. 


Hace ya tiempo que el cine utilizó, con notorio éxito, sus 
posibilidades emotivas. 


k xx 


La novela del porvenir hará del avión no sólo un medio 
de transporte material e intelectual, sino una cantera de bellas 
imágenes. Y así como el brioso corcel aparece adscrito a los 
libros de Caballerías, así también el avión, en su vértigo to- 
talitario, articulará la novela del mañana y moverá sus perso- 
najes—excepción hecha del campesino, cuya vida no cambia 
nunca—sobre el delimitado haz de la tierra. 


Cada ciclo ncwelesco, cada maestro de la injustamente lla- 
mada literatura de imaginación, cuenta con su vehículo pecu- 
liar. Goletas y bergantines de vistosos aparejos surcan las en- 
cantadoras páginas de Stevenson, con la elegancia que surca- 
ron las procelosas aguas del Pacifico. Democráticas diligencias, 
cubiertas de polvo,'recorren los plácidos caminos de la Ingla- 
terra victoriana que nos describe Dickens. Ligeros tilburis y 
discretos fiacres ruedan por las provincianas calles del París 
de Balzac y de Flaubert. Modestos vapores mercantes llevan 
la inquietud de Pierre Loti por todos los rincones del mundo. 
Resbalan cascabeleros troikas por los atormentados capítulos 
de Dostoleswki. Lanzan redentores bufidos los asmáticos fe- 
rrocarriles del siglo de las luces, en las recias y descarnadas 
elucubraciones de Zola. Los grandes trasatlánticos y los lu- 
josos surexpresos se muestran propicios 2 las musas de Fa- 
rrere y de Morand, Y el veloz automóvil ha dejado su impron- 
ta en el nervioso estilo impresionista—periodístico—de un 
Sinclair Lewis. 


El progreso mecánico del hombre es incontrastable. No 
así su progreso moral. La humanidad usufructúa las ventajas 
materiales de la civilización con estúpida inconsciencia las 
más de las veces. Algo así como si las teorías surgieran por 
generación espontánea. Como observa, agudo: y perspicaz, 
Ortega y Gasset: “Lo civilizado es el mundo, pero su habitan- 
te no lo es; ni siquiera ve en él la civilización, sino que usa de 
ella como si fuese naturaleza.” 
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(Fotografía de L'”Histoire de l'Aeronautique.) 


Globo a vela inflada por medio de un fuelle, según el proyecto de Terzuolo (7855). 
65 


REVISTA DE AERONAUTICA 


N a ti Oc 
Fin de curso. 


El día 13, y en el aerodromo de Cua- 
tro Vientos, se celebró el acto de fin de 


curso en la Academia Militar de Inge-' 


nieros Aeronáuticos, 

Asistieron, con el General Subsecreta- 
rio del Ejército, el General Roa, director 
de Material; el General Gonzalo, director 
de Instrucción, y numerosos profesores, 
Jefes y Oficiales, que fueron recibidos 
por el director de la Academia, Coronel 
Martín Montalvo. 

Con dicho motivo se cambiaron breves 
discursos, en los cuales se exaltó la labor 
realizada, terminando el simpático acto 
con gran cordialidad. 


Entrega de Despachos en Los 
Alcázares. 


El día 9 del actual, en la Academia 
de Oficiales de Tropas de Aviación de 
Los Alcázares, se ha verificado con gran 
solemnidad la entrega de Despachos a 
cuarenta nuevos Oficiales pertenecientes 
al Tércer grupo de la primera promo- 
ción del Arma de Tropas de Aviación, En 
el hangar de hidros, adornado con pro- 
fusión de banderas y plantas, se celebró 
una misá ante la imagen de la Patrona 
de Aviación, Nuestra Señora de Loreto. 

Seguidamente, el Coronel Lacalle, que 
representaba al Director general de Ins- 
trucción, entregó los Despachos a los 


nuevos Oficiales, quienes después de re- 


cibirlos besaron la bandera como despe- 
dida de su Academia, 


Formaron los alumnos y tropas de 


. Aviación al mando del Comandante Mo- 


rente, 


Qu , 


e a A G 


Se hallaban presentes en el acto el 
General Nevado, los Coroneles del Arma 
señores Llop y Muñoz, llegados expresa- 
mente de Madrid; otras autoridades mi- 
litares de los Ejércitos de Tierra, Mar y 
Aire, y Comisiones militares. 

Terminado el acto, una banda de a 
sica interpretó los himnos nacional y de 
Aviación. 


La navegación aérea en 1942. 


La navegación aérea de los aerodro- 
mos de la Península e Islas Baleares 
con los del extranjero, Islas Canarias y 
Posesiones españolas de Africa, ha sido 
en 1942 de 2.185 aviones entrados, con 
164.729 kilogramos de mercancía descar- 
gados y 12.600 pesajeros desembarcados, 
y 2.168 aparatos salidos, 18.783 kilogra- 
mos de carga y 12.167 pasajeros. 

El aerodromo de mayor movimiento 
ha sido el de Madrid, con 545 aviones 
nácionales y 675 extranjeros entrados, 
los cuales descargaron 19.345 y 64.723 
kilogramos de carga, respectivamente. 
Su tráfico de salida ha sido 550 aviones 
nacionales y 672 extranjeros, cargando 
37.160 y 60.249 kilogramos. 

Siguen a Madrid en la importancia de 
su tráfico Barcelona, Sevilla y Palma. 


Talleres de Aeromodelismo en los 
Campamentos de Verano. 


Ha comenzado el primer turno. del 
Campamento de Verano del Frente de 
Juventudes de Avila, instalado en Hoyos 
del Espino (Gredos), y que lleva por 
nombre “Batalla de Brunete”. 

Por primera vez en España en esta 
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clase de campamentos se ha instalado 
un taller-éscuela de Aeromodelismo pa- 
ra la formación preáeronáutica de la ju- 
ventud. 

Es de esperar que de aquí en adelante 
todos los campamentos cuenten entre sus 
instalaciones esta tan importante de un 
taller de Aeromodelismo. 


Títulos de pilotos. 


El domingo día 11, y en una de las 
pistas de despegue del aerodromo de El 
Copero, se celebró el fin del curso ele- 
mental de 33 pilotos que han realizado 
su aprendizaje en la mencionada Es- 
cuela. 

El acto fué presidido por el Teniente 
coronel Jefe del Grupo Sur de Escuelas. 

Primeramente pasó revista a los alum- 
nos formados, haciéndoles entrega, a con- 
tinuación, del título de Piloto elemental. 

Después se celebró un desfile y un 
agasajo íntimo. 


Vuelo sin Motor. 


Los instructores de Vuelo sin Motor 
de la Escuela de Huesca, Ara y Sevilla- 
no, a bordo de dos veleros tipo “Weihe”, 
realizaron el vuelo en formación hasta 
Zaragoza, volando sobre el aerodromo y 
regresando al punto de partida, 

Este viaje en formación con objetivo 
determinado y regreso constituye un ex- 
ponente del elevado grado de entrena- 
miento y excelentes aptitudes de los ins- 
tructores de Vuelo sin Motor en España. 

En la tarde del día 22 el instructor 
de Vuelo sin Motor Núñez despegó en el 
aerodromo de Barajas, remolcado por 
una avioneta “Tiger”, y después de ser 
soltado sobre el campo voló hasta la ciu- 
dad de Calatayud, en cuyas proximida- 
des tomó tierra, cubriendo una distan- 
cia de 200 kilómetros. 


te 
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al alumno en los múltiples aspectos que presenta la guerra en el aire. 


En una Escuela de Observadores se 
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NUMANCIA.—Eduardo de Valdivia.— 
Imprenta Hijos de Francisco Núñez.— 
Rúa, 138, Salamanca, -— Precio, 10 pe- 
setas, 


Defiende esta obrita la verdad sobre el 
fin de la histórica ciudad, que no fué con- 
quistada ni rendida, como a través de al- 
gunos documentos más o menos parcia- 
les pudiera aparecer. 

Como su título indica, gira esta novela 

alrededor del sitio y destrucción de la 
gloriosa villa celtíbera. 
Leído el primer capítulo atrae y crea 
“curiosidad creciente por los personajes y 
los hechos, Durante toda la obra se des- 
prenden enseñanzas militares y políticas 
que le hacen interesante, sobre todo para 
los aficionados a cuestiones históricas. 

Encontramos excesiva la exaltación de 
la personalidad de Escipión, al que pre- 
senta el autor, en relación con otros per- 
sonajes de la época, pintando un Yu- 
gurta, astuto y ambicioso, calente de 
cualidades políticas y militares, y de este 
modo la figura del Africano toma espe- 
cial relieve como caudillo, sobre todo en 
la forma de restablecer la disciplina en 
su Ejército. Se llega a sentir tan especial 
simpatía por él, que eclipsa en parte la 
que deben inspirar los principales prota- 
gonistas del hecho heroico, los defenso- 
res de la invicta Numancia, 


ESTUDIOS TACTICOS. — Teniente co- 
ronel López Muñiz.—Tomo V.—Libre- 
vía Ejército. —Precio, 7 pesetas. 


Trata este tomo de la aproximación al 
enemigo de una División, la que luego se 
desmenuza en Regimiento, Batallón, Com- 
pañía, a Infantería y unidades similares 
de Artillería, con las órdenes que se tra- 
mitan en cada escalón y unidad, después 
de analizar los factores de la decisión 
origen de ellas. 

De forma similar estudia la actuación 
de los Servicios, analizando también las 
diversas órdenes y cometidos a cumplir 
por los mismos, tales como los de muni- 
cionamiento, sanitario, ete, 

Como en otros tomos de esta misma 
serie, colaboran con el autor prestigio- 
sos Jefes del Ejército. 


BROS 


PEDAGOGIA FUNDAMENTAL, or 
don Juan Zaragiúeta, Catedrático 
Universidad de Madrid, Académi de 
la Real de Ciencias Morales y Polis. 
Editorial Labor. Madrid, 1943. 


Son muy numerosos los problem: O 
la enseñanza presenta, muchos de 3 
de inmediata solución para todos - 


llos que han de ejercer una la) e 
profesorado. 

Para muchos de los destinados « l- 
tros de instrucción, el enseñar « e 
en dejarse llevar de una buena vr d, 
mejor o peor inspirada en una v n, 
permitiendo «a. la vez libre paso > 
tuición y afirmando más cada “Q- 
nocido dicho de que “cada maest :e- 
ne su libriillo”. 

Un conjunto de conocimientos 0- 
nados con el educando en sú to 
fisiológico y psicológico, de los s 15 
y normas para la elección más e da 
en cada uno, ofrece el libro que Y u- 
pa, que no queda restringido com. ,S 


a la Escuela primaria, sino que a _-“a 
en su conjunto a todos los grados, . ¿a 
enseñanza. Le sn: 0 

Su estudio meditado, pues la eS 
de conceptos así lo exige, proporciona 
abundantes ideas a aplicar, que sin duda 
contribuirán a la unificación del profeso- 
rado y de log métodos. 

Si bien el profesor militar necesita 
especiales condiciones, en conjunto la 
Pedagogía militar es en principio una 
variante; pero sus formas nacen de los 
mismos postulados | que rigen la educa- 
ción o enseñanza de cualquier otra dis- 
ciplina, tanto más cuanto que los com- 
plejos conocimientos básicos y técnicos 
de la profesión militar aérea exigen abar- 
car buen número de materias de estudio 
en Escuelas y Universidades. 

Por estar una gran parte de la oficia- 
lidad dedicada actualmente a la enseñan- 
za, la que cada día absorbe mayor nú- 
mero de profesores como consecuencia 
del incremento que va tomando el Ejér- 
cito del Aire, recomendamos a todos su 
lectura, de la que pueden deducirse con- 
secuencias muy útiles, lo mismo de apli- 
cación en Centros de instrucción que en 
la labor diaria a desarrollar en las Uni- 
dades. 
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CAMINOS.—J. L. Escurio, Ingeniero de 
Camanos, Profesor de la. asignatura en 
la Escuela Especial del Cuerpo.—.DOos 
tomos, 780 púginas.—Publicaciones de 
la Escuela de Ingenieros de Camanos, 
Canales y Puertos —Madrid, 1943. 


El trabajo del señor Escario es de ca- 
rácter técnico, y en los dos magníficos 
tomos recopila abundante materia pro- 
fesional procedente de todos los países, 
exponiendo los procedimientos y tenden- 
cias en cada uno para resolver las múl- 
tiples cuestiones que los caminos pre- 
sentan, incluyendo el ferrocarril. 

La experiencia del autor y la recopi- 
lación citada, fundidas en las páginas 
del libro que nos ocupa, es más que su- 
ficiente para felicitarle por la obra lo- 
erada. Dividida en dos tomos, sin duda 
para su mejor manejabilidad, inicia el 
primero con un resumen histórico. En 
capítulos sucesivos se extiende al tráza- 
do, construcción de las explanaciones y 
túneles, analizando las cuestiones eco- 
nómicas que el camino presenta en ren- 
dimiento y coste, la elección de perfiles 
longitudinales y transversales más con- 
venientes según los usuarios, clases de 
vehículos y densidad del tráfico, dando 
para cada caso la fórmula o los cá'cu- 
log necesarios, como ayuda «a. la elección. 
En el tomo segundo estudia las diversas 
clases de firmes (piedra ligada con be- 
tún o alquitrán; cemento con tierra), 
los económicos, condiciones que han de 
llenar los materiales a utilizar en cada 
caso y los rendimientos de trabajo de 
hombres y máquinas, finalizando con 
otros capítulos dedicados a la seguridad 
de la circulación, iluminación, explota- 
ción y conservación de caminos, 

Es un tratado completo sobre la ma- 
teria, lo mismo como texto que como 
consulta, pues por su acertada distribu- 
ción y abundancia de datos puede encon- 
trarse fácilmente lo que se desee, Como 
todos los así concebidos, este libro es 
útil no sólo para el técnico encargado 
de la construcción, sino también para 
cuantos tengan que opinar o decidir so- 
bre ella en su aspecto económico o de 
utilización. 

Como decíamos, a la completa y deta- 
liáda técnica hay que unir la excelente 
presentación, con abundancia de croquis, 
planos y fotografías explicativas y ar- 
tísticas, 

Parte de lo contenido en esta obra es 
de aplicación a la construcción de aero- 
puertos, refugios y obras en general, que 
utilizan las materias básicas para los ca- 
minos y maquinaria similar. 

Puede estar satisfecho su autor, el 
que, animado por el noble propósito de 
servir a España con un trabajo de su 
especialidad, ha logrado plenamente su 
objeto. 
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Revista General de Marina.—Mayo de 1943. 
Diego Gelmírez, fundador de la Marina de gue- 
rra española. —La reforma del Almanaque náu- 
tico.—El marino desconocido.—-—Cuestiones balís- 
ticas.—Un planisferio de Diego Rihero.—Algo so- 
bre bandas de forzamiento de hierro “sintetiza- 
do”.— Pasado marinero pontevedrés.—Terminolo- 
gía oceánica.—Notas profesionales.—-Miscelánea.--> 
Historia de la mar. 





Revista General de Marina.—Junto de 1943.— 
Aparato comprobador de un lanzamiento de torpe- 
dos.—El Marqués de la Ensenada.-—las compra- 
ventas de buques.—Cuando los cantonales...—Te- 
mas navales A. A.—El problema del ancla y las 
naves de Calígula.—La competencia y la juris- 
dicción ante las leyes militares.—Una informa- 
ción: Liberia, el trampolín de Africa.—Notas pro- 
fesionales. —Miscelánea.— Historias de la mar.—- 
Libros y revistas. —Noticiario, 


Revista de Obras Públicas. — Número 2.740, 
agosto de 1943.—Organización nacional de sanea- 
miento.—Cálculo mecánico de líneas eléctricas.— 
Puentes de hormigón para ferrocarril. — Nuevos 
aparatos para ensayos de construcciones metáli- 
cas. —Ordenación de la enseñanza. — Revista de 
revistas.—Normas de ensayo del Laboratorio Cen- 
tral.—Crónica.—Información económica y social. 
Fichero bibliográfico, 


Ejército. —Número 42, julio de 1043.—El tiro 
curvo a pequeñas distancias.-—-Las modernas pie- 
zas anticarro del Ejército alemán.—Cervantes, en 
la batalla de Lepanto.—El fusilero granadero.--- 
El batallón y la defensa anticarro.—El valor y 
su enemigo.—La artillería antiaérea en la pro- 
tección de ciudades.—Cosas de antaño.—Algo so- 
bre Táctica general.-—Topografía: La orientación 
por el Sol.—Cría cahallar.—Talleres de automó- 
viles en el Ejército. El mando de riendas.—In- 
formación. 


Ejército.—Número 43, agosto de 1943.—La Di- 
visión de Jlínea.—Artillería divisionaria.—El me- 
todo físicoeducativo en el Ejército.-—-Cuestiones 
morales: Nieblas de humos psicológicos. —El gru- 
po de combate.—Un:dades de destrucción.—To- 
ledo sin el Alcázar. — llesembarcos aéreos.-— El 
servicio y la vida en los buques de la Armada.— 
Don Juan de Austria. — La exploración táctica 
terrestre en Italia.— Interpretación de un oscilo- 
grama.— Auto-ametraliadoras-cañón. — Los altavo- 
ces en los desfiles.— Información. 





Mundo. 
enito Mussolini (editorial).— Las iglesias y mo- 
numentos de Roma pertenecientes a la Santa Sede 
se hallan distribuídos por todos los ángulos de 
la Ciudad Eterna.—Hyderabad constituye una ver- 
dadera nación autónoma, situada en el centro de 
la India. —Palermo, capital de Sicilia, es el mejor 
puerto de toda la isla.—La ausencia de la Flota 
italiana ha influído en la marcha de las opera- 
ciones en Sicilia.—ilace veinte años que Tur- 
quía, con el Tratado de Lausana, obtenía la pri- 
mera reivindicación sobre el de Versalles.—Ante 
el derroche de vidas y material ruso en Orel, los 
alemanes emplean el sistema de defensa elástica.— 
El río Nilo no ha tenido este año su acostum- 
brada inundación.—Las ideas y los hechos.—In- 
glaterra se dispone a reformar la instrucción pri- 
maria, prolongándola hasta los dieciséis años:— 
El nuevo Gobierno argentino ha dignificado la 
vida del país.—Con la pérdida de La Martinica, 
el Gobierno de Vichy carece de todo Imperio co- 
lonial.—Notictario económico.—La conmemoración 
del Alzamiento constituyó en Marruecos una ma- 
nifestación de fraternidad hispanomarroquí.—Ex- 
pediciones españolas contra los piratas de la isla 
de Joló. 








Mundo —Número 170, 8 de agosto de 1943. - 
Un homenaje al General Carmona (editorial).—- 
La votación del Gran Consejo Fascista dió orl- 
gen a la crisis del Gobierno Mussolini.—La lucha 
en Sicilia se ha centrado en el sector Norte de 
la isla.—La batalla de Rusia sigue teniendo como 
principal objetivo el saliente de Orel.—Los par- 
tidos suizos preparan ya sus programas para las 





Número 169, 1 de agosto de 1943.—, 


elecciones de octubre.——Ante DPavelich intenta for- 
mar en Croacia un Gobierno de concentración.- 
El islote de Heligoland constituye el bastión más 
avanzado en el mar del Norte.—El Gobierno tur- 
co construye una gran presa, que aumentará la 
riqueza de Cilicia.—En las guerras modernas, la 
mecanización ha disminuido el porcentaje de pér- 
didas humanas.—Las ideas y los hechos.—Por la 
Hispanidad.—Veinte veces ha sido invadida Sici- 
lia en el curso de la Historia.—Han sido bom- 
bardeadas las fábricas de aviones Fokker, de 
Amsterdam.—Chandra Bose se ha puesto en Sin- 
gapur al frente de un Ejército nacionalista indio. 
Bibliografía.—El viaje de Giraud a los Estados 
Unidos ha sido, según parece, exclusivamente nil- 
litar.—Ha sido reorganizado el Protectorado fran- 
cés en la Regencia de Túnez.—Noticiario cco- 
nónlico. 











Mundo.—-Xúmero 172, 22 de agosto de 1943.--- 
Roma, ciudad abierta.—Su Santidad Pío XII ha 
recorrido personalmente los lugares afectados por 
los bombardeos de Roma.—Italia, Japón y el nue- 
vo frente europeo, temas principales de las en- 
trevistas del Canadá.—-—Seis veces se han entre- 
vistado en dos años Churchill y Roosevelt.—Otra 
vez se estudia en Francia la posibilidad de ha- 
cer navegable el Loira.—La guerra ha evolucio- 
nado en su desarrollo, habiéndose trocado las po- 
siciones de ataque y defensa.—No parecen pro- 
bables modificaciones sustanciales en el Este con 
la actual ofensiva soviética.—Las tropas del Eje 
continúan la lucha contra los guerrilleros yugos- 
lavos.—El río Amarillo, nuevamente desbordado, 
es el más irregular del mundo.—Las ideas y los 
hechos.—En Alejandría se han iniciado los tra- 
bajos para la constitución de una Federación Ara- 
be.-—Se ha conseguido alcanzar la velocidad de 
1.244 kilómetros por hora con un avión de vue- 
lo en picado.—Hace veinte años que Ernesto 
Heinkel comenzó a construir en serie sus famo- 
sos aviones.—Por la Hispanidad.—El “Norman- 
die” ha sido puesto a flote año y medio después 
de su incendio y hundimiento.—En Buznika ha 
sido elevado un monumento a la memoria de los 
“gums” mixtos franceses.—Dibliografía.——Noticia- 
rio económico. 








Mundo.—Número 173, 29 de agosto de 1943.— 
Las conversaciones de Quebec (editorial).—Todo 
parece estar dispuesto para el asalto a la forta- 
leza europea.—Las islas Lípari han sido ocupadas 
por los norteamericanos.-—Los Soviets recrudecen 
sus ataques, que hacen más violentos en el oes- 
te y sur del Donetz.—Afganistán concentra la 
atención de todas las potencias que tienen inte- 
reses en Asia.—Jfapón ha cedido a Talilandia los 
tres territorios Shan y cuatro de los Estados ma- 
layos.-—El partido laborista ha obtenido mayoría 
absoluta en las elecciones australianas.—El Gene- 
ral Moríñigo, Presidente del Uruguay, ha inau- 
gurado su segunda etapa presidencial.—En Sici- 
lia, los anglosajones han empleado sus últimos 
modelos de carros de combate.—Las ideas y los 
hechos. —El rector de la Universidad de El Azhar 
trata de reunir un magno Congreso musulmán en 
El Cairo.—Se ha cumplido el undécimo aniversa- 
rio del Tratado de Verdún.—El Consejo de Go- 
hierno del Marruecos francés ha vuelto a la acti- 
vidad.—Monsieur Pierre Charles Cournarie, nuc- 
go Gobernador del Africa Occidental francesa.— 
En la catedral de Catania yacen los restos de 
Reyes y Príncipes de la Casa de Aragón.—Biblio- 
grafía.—Notictario económico. 





ALEMANIA 


Der Ádler.—Número 15, 27 de julio de 1943.— 
El último acto. (Después del derribo de aviones 
terroristas angloamericanos.)—Un barco volado.—- 
Durante la lucha... En el descanso.—Correo de 
España.—Construcción en serie de locomotoras.— 
Paso a la cabeza de puente del Kuban.—Duelo 
entre un submarino y un avión.—¿XEs la Aviación 
un juego de niños?—Cómo obtuvieron la Cruz de 
Caballeros.—El bosque arde.—Los hombarderos de 
la escuadrilla.—Petróleo del carbón; azúcar de. la 
madera, —Centro de reunión de estudiantes ex- 
tranjeros.—Caza de bombas entre pantanos y hos- 
ques.—¡Ksos aviadores!—Viejos y nuevos avia- 
dores en la región del Kubán. 
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Der Adler.——Número 16, 10 de agosto de 1943.— 
Tres de un solo' golpe.-—Más fuertes que el do- 
los. (Después de una noche de terror en el oeste 
de Alemania.) -—Con careta de oxígeno y cámara 
fotográfica.——Glolos cautivos.—La práctica hace el 
maestro.—En la encrucijada del aire y del mar.— 
Tártaros que se convierten en propietarios de sus 
tierras.—Ill generaj Gheorghe.—Cuestión de tem- 
peramento.--—España en Berlin.—La Maratón noc- 
turna del aire. (Lo que es y la que hace una es- 
cuadrilla de reconocimiento nocturno a larga dis- 
tancia.) —Cazas croatas en el frente del Este.— 
La “Legión Cóndor” ha efectuado 30.000 vuelos 
contra el enemigo. 


Der Adler. -—Número 17, 24 de agosto de 1943.— 
Una cuenta clara. (Lo que sucedió entre dos foto- 
grafías de reconocimiento.) —En seguridad y bien 
atendidos. (En un refugio blindado moderfño du- 
rante un ataque aéreo terrorista.) —El oficial- 
aviador de enlace.—Por si se diera el caso... (Equi- 
po de salvamento de un J0-88,)—La velocidad no 
es cosa de brujeriía.—Pilar Primo de Rivera en 
la capital del Reich.—La vigilancia en el estrecho 
de Kertsch.—;¡ Derribado!...—Aviadores que apren- 
den a navegar a la vela, 


Luftivelt.- Número 13. 1 de junio de 1943.— 
Nueva Luropa.—los paracaidistas en el combate 
terrestre.-— Tanque tras tanque destruidos.—Para- 
caidistas contra paracaidistas.—Los paracaidistas 
del frente del Alamein.—Un golpe de mano de 
paracaidistas.—El volovélismo al aire y al sol.-— 
Narraciones, pasatiempos, etc. 


Lufieclt.—Número 12, 15 de junio de 1943.— 
Número dedicado a los aviadores del servicio de 
transporte.—J.a batalla de las ruedas y motores.— 
Nuestros aviadores de transporte decidieron la ba- 
talla.—La primera prueba victoriosa.—AÁviones de 
transporte condecorados con la Cruz de Cahalle- 
ros. —Vagones volantes de mercancias.—Un avia- 
dor de transporte mo vive muchas aventuras.— 
lin la Escuela de Volovelismo de Trebbin, perte- 
neciente al Cuerpo Nacionalsocialista de Aviación. 
Cuentos, narraciones, pasatiempos, etc. 





Luftwelt.—-Número 13, 1 de julio de 1943.—1L! 
judaísmo Oriental, peligro mundial.-—El paso del 
Nitschewo.-—La victoria del aviador de caza me- 
jor.—“Qllas” ardientes (bombas) en el mar Ne- 
gro. —Hl ojo vigilante sobre el enemigo. (El 
aviador de reconocimiento.) —La caza sobre loco- 
motoras.—El abanderado Reino alaba a linlandia. 
Pensamientos del vuelo nocturno.—Los hombres 
del Cuerpo de Aviación Nacionalsocialista en el 
írente.—Nuevos libros.—Cuentos, pasatiempos, et- 
cétera, 


Luftwissen.—Número 3, marzo 1943.—Veinte 
años de Regia Aeronáutica.—La guerra aérea en 
febrero.—El procedimiento para equilibrar héli- 
ces, —El acoplamiento de aspas de hélice en las hé- 
lices de paso variable.—Los motores “Diesel” en 
aeronáutica.—De la historia de los grupos moto- 
propulsores de aviación.—Para la evolución del 
equipo eléctrico del avión.—El motor de aviación 
de 1944.—JXEl aprovechamiento de energía durante 
las pruebas de aviones sobre el banco.—De la in- 
fancia del remolque de aviones, — Las mujeres 
ayudan.—Pequeñas noticias (le experimentación. — 
Sección Academia Alemana de Investigación Ae- 
ronáutica.—Noticias cortas.—El personal de la 
técnica aeronáutica.--Ventana de libros. 








Luftrwissen.—Número 4, abril de 1943.—Pren- 
te a nuevas tareas.—La guerra aérea en marzo.— 
Cazas de gran rendimiento.—1indices de toleran- 
cia de maderas rusas estudiadas en aviones cap- 
turados.—La guerra aérea a grandes alturas y la 
investigación fisiológica.—Un nuevo instrumento 
para la medición de la temperatura en elementos 
de máquinas que se desplacen a gran velocidad. 
Problemas de la estructura de aviones.—LBreves 
noticias de experimentaciones.—Colaboraciones de 
la Sociedad Lilienthal de Experimentación Aero- 
náutica.—Noticias cortas.—El personal de la téc- 
nica aeronáutica.-—Ventana de libros. 


Luftmissen —Número 5, mayo de x943.—Viva 
actividad aérea (La guerra aérea en abril).—La 
desmagnetización de aviones.—Hacia el motor de 
aviación para vuelos de grandes alturas.—El de- 
recho de patentes de guerra.—Las mediciones de 
pequeñas superficies oscilantes.—Guillermo Hoff 
cumple sesenta años.—Noticias cortas.—Personal 
de la técnica aeronáutica.—Breves noticias téc- 
nicas. — Idem id. de investigación.—Ventana de 
libros. 


Luftiissen.—Número 6, junio de 1943.—Terror 
aéreo sistemático.—La guerra aérea en mayo de 
1946.— Instrumentos giratorios de devanado con 
magneto central para el control de la red de a 
bordo.—La medición del rendimiento de motores 
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de aviación en vuelo.—La física de las nubes 
formadas por el escape de gases que dejan tras 
si los aviones (Auspufíwolken).—Autogiro con- 
tra submarinos.—Breves noticias técnicas.—Pa- 
tentes.—Informe sobre experimentación, —Noticias 
cortas.—Sobre el personal de la técnica aeronáu- 
tica.—Ventana de libros. 


Lauftwissen—-Número 7, julio de 1943.—Dota- 
dos del mejor equipo y resueltos a afrontar las 
más duras pruebas.—La guerra aérea en junio 
de 19043.—El acabado en la industria aeronáutica 
anglonorteamericana.—El procedimiento -de solda- 
dura Weibel en la construcción de aviones.—Nue- 
vos instrumentos de pequeño tamaño para solda- 
dura. —Patentes.—Breves noticias de experimen- 
taciones.—Colaboraciones de la Sociedad Lilienthal 
de Experimentación Aeronáutica. — Conferencias 
públicas pronunciadas en Alemania en la primera 
mitad del año 1943.—Premios por trabajo 1943.— 
Noticias cortas.—Venta de libros. 


INGLATERRA 


The Aeroplane.—NXúmero 1.674.-—Cuestiones del 
momento.—La guerra en el aire.—JDiario de la 
semana.—Noticias de la semana.—Análisis Chee- 
tah.—El Arma aérea libre noruega.—La evolu- 
ción del Handley Page lTalifar —Astilleros na- 
vales aéreos.—El cuadro de honor.—Recompensas 
-de la R. A. F.—Transporte aéreo.—Informe so- 
bre el transporte aéreo de los Estados Unidos.— 
Aparatos de transporte de la postguerra.—Noti- 
cias de personal. 








The Aeroplane.—Número 1.675.—Cuestiones del 
momento.—La guerra en el aire.—Noticias de la 
semana.—Noticias de Alemania.—Una inspección 
de revolución por Bristol.—Reconocimientos de 
aparatos.—Transporte aéreo.—El entretenimiento 
del piloto automático (“George”, denominado hu- 
morísticamente así por los pilotos 
Correspondencia, 


The Aeroplane —Número 1.676.—Cuestiones del 
momento.—Guerra en el aire:—Los movimientos 
aliados en el Pacífico.—Noticias de la semana.— 
Noticias de Alemania.—El Lockheed Lighrning.— 
La universidad de ametralladores aéreos.—El 
Typhon como bombardero.—La ciencia de la ci- 
rupía de la hélice.— Transporte aéreo.-— Corres- 
pondencia, , 


Flight.—Número 1.801, 1 de junio de 1943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—Aquí y allí.-— 
La S. B. A. C. y el transporte aéreo. —Presión 
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de aceite.—La Fuerza Aérea de Rumania.—De- 
trás de las líneas (Retaguardia).—Tipos de .apa- 
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nico de De Havilland.—Comparaciones y compo- 
siciones.—La Escuela Sperry. — Correspondencia. 
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Grupo de bombarderos Typhoon.—La política de 
postguerra. — Transporte aéreo para Londres.— 
Tipos de aparatos y sus características. —Vuelo 
de gran altura.—El Bristol gigante.—YEl acciden- 
te aéreo de Gibraltar.—Motores de aviones ave- 
riados en acción, — Escuela para ametralladores 
expertos. —Correspondencia. 


Flight—Número 1.806, 3 de agosto de 1943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—Aquí y allí. 
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de la “standardización”. — Probando en Jumo 
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Ali dí Guerra.—Número 46, 25 de abril de 1943. 
Veinte años de gloria.—El humo blanco. —Héroes 
del aire.—Tubo compresor.—Sobre los efectos en 
el corazón, en vuelo.— Impresiones de un paracal- 
dista.—El motor “Daimler Benz” DB 601 N, 





Atl: dí Guerra—Número 47, 10 de mayo 
de 1943.—Ofensa y defensa en los aparatos de 
caza y de bombardeo.—El Consolidated M-32 Lt- 
berator.—Héroes del aire.—La defensa del bom- 
hardero.—Globod.—Veinte años de gloria. 


Atl di Guerra.—Número 48, 25 de mayo 
de 1943.—Recuerdo de “nuestro Duce”.—De la 
sangre roja se hace que nazca la aurora.—Con- 
tra las bases enemigas en Túnez.—Los efectos de 
las bombas aéreas.—Estampas antiguas en los cie- 
los modernos —El Mitsubishi “S-00”. 


Áli di Guerra.—Número 49, 10 de junio 
de 1043.—Héroes del aire.—La simple victoria de 
un vuelo excepcional.—La defensa contra las 
bombas incendiarias.—Para un modelo volante con 
propulsión a reacción.—Un bombardeo acciden- 
tado. — El Mustang, aparato de asalto. — Veinte 
años de gloria. 

Al di Guerra—Número 50, 25 de junio 
de 1043.—Héroes del aire.—Ametrallado por la ' 
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cola,—Los frenos para el vuelo en picado.—Ca- 
muflaje de los aviones.—Veinte años de gloria.— 
La muerte en la estratosfera. 


Rivista Aeronamtica.—Número 3, marzo de 1943. 
Descripción de un nuevo tipo de ritmómetro.— 
La bomba aérea.—Radios de acción de los hidro- 
aviones trasatlánticos.—Asaltos en picado y en 
vuelo rasante.—Un arma nueva de 1942: La bom- 
ba-cohete.—Las empresas de los aviones de trans- 
porte alemanes y de los Stormoviks rusos.—Da- 
tos técnicos relativos a la eficacia de varias ar- 
mas de ofensa actuales.—El caza británico Spit- 
fire —Avión de caza con motor de estrella.— 
Unidad motriz de 4.000 cv. — Sistema eléctrico 
empleado para aviones.—Noticiario técnico.—Me- 
dicina aeronáutica.—Comunicados de guerra.— 
Revista de revistas.—Bibliografía. 


FRANCIA 


L'Air.—Número 531, julio de 1943.—Antes del 
vuelo: Los aviones de caza parados.—¿Qué será 
en 1053 el avión de servicio público?—El Japón 
y su Aviación.—El gran Almirante Isoroku Ya- 
mamoto, Comandante en jefe de las flotas nipo- 
nas, cae en combate aéreo.—¡Jóvenes franceses! 
Un avión de “récords”: L'*4Amiot 370.—El “ré- 
cord” de velocidad sobre 5.000 kilómetros sin car- 
ga y con soo y 1.000 kilogramos de carga.—El 
faro de Mont-Afrique es el más potente del mun- 
do.—La unión del automóvil y del avión lige- 
ro, ¿es posible?——Los pájaros, ¿son amigos de los 
aviadores?—Pedalear para volar es el nuevo prin- 
cipio de un ingeniero.—¿Aire o líquido?—AÁ tra- 
vés del mundo. — La construcción del aficiona- 
do, ¿es posible? 


L'Air.—Número 532, julio de 1943.—Dos foto- 
grafías inéditas del Comandante Rossi y del 
Amiot 370.—¿Saben ustedes que el avión militar 
tiene un siglo y medio?—El avión de todo el 
mundo debe ser seguro, práctico, durable y eco- 
nómico.—Un precursor de Aviación, Pierre Cle- 
get, ha muerto.—Georges Logerot ha ganado el 
derecho de morir en pleno cielo.—*“Récords” mun- 
diales de distancia en circuito cerrado y de ve- 
locidad sobre 10.000 kilómetros, alcanzados por 
el Comandante Rossi.—El correo aéreo, nacido 
poco a poco, se ha impuesto.—Un dibujo inédi- 
to.—La evolución del poder aéreo y la concep- 
ción de portaviones naval volante.—¿Qué es el 
vuelo a vela?-—El Fokker F-24. Un nuevo avión 3 
de transporte.—Ideas originales. Una concepción. 
nueva. (Estas ideas animan el espíritu de "" * " 
yeu.) — La construcción de máquinas Messus- * 
schmitt—El motor B. M. W. 801.—La construc- 
ción del aficionado, ¿es posible? 
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